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Wissen Sic schon . . .

® dafl eine der dltesten Eisenbahn-
strecken Europas, die Sirecke wvon
Plzen nach Ceske Budejovice in der
CSSR zu einer der modernsten um-
gestaltet wird? Vor kurzem wurde
dort die erste mit Wechselstrom an-

getriebene Ellok im Probebetrieb
eingesetzt, wihrend bisher der
Gleichstromantrieb fiir elektrische
Lokomotiven  meist  gebriuchlich

war. Bis zum Jahre 1965 wird der
Anteil der Dampfziige auf 259, des
gesamten Eisenbahnverkehrs in der
CSSR reduziert werden, Dann sind
weitere 1044 Kilometer Strecke elek-
trifiziert. Im Jahre 1968 schlieflich
ist vorgesehen, dafi Dampflokomo-
tiven ganz von den Strecken der CSD
verschwinden und nur noch moderne
Elloks wund Diesellokomotiven den
Zugforderungsdienst versehen. U. B.
z, die meue Wechselstrom-Ellok vor
threr Probefahrt auf der genannten
Strecke.

® dafl die Schwedische Staatsbahn
SJ bis zum Jahre 1970 keine zwei-
achsigen Reisezugwagen mehr be-
sitzen wird? Bis zum gleichen Zeit-
punkt sollen alle Giiterwagen mit
Rollenlagern ausgeriistet sein.

® daf bei der Spanischen Eisenbahn
RENFE bei Gleiserneuerungsarbei-
ten die bisherige Spur (Spurweite
von 1674 mm) auf 1668-mm-Breitspur
verengert wird? Damit betrdgt der
Unterschied zwischen den Spur-
weiten auf der Iberischen Halb-
insel — Portugal = 1665 mm, Spa-
nien = 1668 mm — nur noch 3 mm.

® daf im Verlaufe des Siebenjahr-
Plans der Volksrepublik Korea wvon
1961 bis 1967 die Elektrifizierung von
1500 Streckenkilometern vorgesehen
ist?
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Von Seifendosen, Modelleisenbahnen und anderen Kleinigkeiten

Erwarten Sie bitte nicht, daB sich hinter dieser Uberschrift etwa eine Bauanleitung ver-
birgt, wie man vielleicht aus Seifendosen offene Giiterwagen in HO0 basteln oder wie man
Schniirriemen mit gutem Erfolg als Stelldraht fiir Weichen und Signale verwenden kann.
Und doch besteht zwischen den aufgeziihlten Dingen ein enger Zusammenhang. Sie glauben
das nicht? Dann lenken Sie bitte mit uns ihre Schritte in eine belebte Geschiftsstrafe im
Norden unserer Hauptstadt. Dort betreibt der Konsum ein sehr modern ausgestattetes Kauf-
haus, das auf Selbstbedienung eingerichtet ist.

In diesem Kaufhaus stehen in mehreren langen Reihen Regale, in denen die Ware ausliegt,
und wo der mit einem Korbchen ausgeriistete Kauflustige sich nach Herzenslust selbst be-
dienen kann. Da liegen schiin geordnet an den einzelnen Stinden Zahnbiirsten, Schuhcreme,
Schreibpapier, Handfeger — und eben auch Schniirriemen, Seifendosen und Modelleisen-
bahnen. Das allein ist noch gar kein Grund zum Argernis. Der Arger kommt vielmehr erst
dann, wenn die Tante ihrem Neffen zum Geburtstag einen PIKO-Trafo schenken sollte
und wollte, aber infolge ungeniigender oder fehlender fachlicher Beratung mit einem Heine-
Modellbahnregler freudestrahlend nach Hause zieht. Da stellt sich dann heraus: Die Bahn
fahrt gar nicht; ergo: Die Industrie hat gepfuscht.

Wir stellen einmal in aller Offenheit die Frage: Wer pfuscht denn hier? Dies Beispiel dieses
einen Geschiftes steht ja gar nicht allein, nein es steht leider fiir viele andere in der ganzen
Republik. Auch auf die Gefahr hin, uns den ungeteilten Zorn zahlreicher Verkaufsstellen-
und Absatzleiter von HO und Konsum zuzuziehen, fordern wir hier noch einmal im Inter-
esse unserer vielen tausend Leser und Modelleisenbahner vom Handel: Schafft endlich
klare Verhiltnisse beim Verkauf von Erzeugnissen der Modellbahn-Industrie, gebt sie doch
nicht um jeden Preis in jede Industriewaren-Verkaufsstelle, nur weil sie sich so gut und
leicht verkaufen lassen und daher schnell den Umsatzplan erfiillen helfen! Unsere Werk-
tdatigen der Modellbahn-Industrie haben das Recht, vom Handel zu verlangen, dafl ihre Er-
zeugnisse, mit deren Herstellung sie sich bestimmt groBe Miihe geben, auch fachgerecht und
fachmiinnisch verkauft werden. Alle anderen Werktiitigen aber — eben die Kiufer — die
auch im Produktionsaufgebot an ihren Arbeitspliitzen grofie Anstrengungen unternehmen
und Erfolge haben, wollen fiir ihr gutes Geld auch gut bedient und beraten sein. Uber-
miBige Forderungen? Wir denken nein. — Man kann aber beim besten Willen nicht von
einer Verkiduferin, die Modellbahnartikel ,nur so nebenbei“ verkauft, verlangen, dall sie
noch grofle Fachkenntnisse auf diesem rein technischen Gebiet hat.

Doch wir wollen nicht nur ein Problem, welches schon lingst reif ist, gelést zu werden, er-
neut kritisch anschneiden, ohne den Handelsleuten gleichzeitig konstruktive Vorschlédge zur
Verbesserung zu machen. Dafl es namlich anders und viel besser geht, das beweist schon
eine ganze Reihe von Geschiften. Nur einige der guten Beispiele, die uns gerade einfallen:
das HO-Warenhaus am Alex in Berlin, der Konsum in Berlin-Lichtenberg, die HO in
Plauen, das HO-Warenhaus in Leipzig C1 usw. Dort gibt es lberall schon lange Modell-
bahnabteilungen mit geschultem Fachpersonal und zum Teil auch gleichzeitig Vertrags-
werkstitten, wo Reparaturen ausgefitlhrt werden konnen. Und das mufli das Grundprinzip
fiir den Handel werden, solche hochwertigen technischen Artikel, wie es Modellokomotiven
nun einmal sind, nur in solche Geschifte zu geben, wo die Grundvoraussetzungen fiir einen
fachgerechten Verkauf und Beratung gegeben sind, Spezialisierung des Einzelhandels kann
man es auch nennen.

Und noch etwas Positives hingt damit eng zusammen: Haben wir in der Republik nur
noch wirkliche Fachgeschifte fiir Modellbahnen, gleich ob HO, Konsum oder privat, dann
ist die Anzahl zwar wesentlich kleiner, aber den Herstellern wird es damit auch endlich
einmal moglich sein, das Verkaufspersonal entsprechend zu schulen. Und das sollte nicht
ideal sein? Dal} es endlich und recht bald so weit kommt, das wiinschen sich alle unsere
Leser. H. K.
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2. Energieversorgung

Die Berliner S-Bahn wird, wie die meisten Stadtschnell-
bahnen, mit Gleichstrom betrieben. Die Nennspannung
betrigt heute 0,8 kV, jedoch will man bei der Rekon-
struktion der S-Bahn auf 1,5 kV iibergehen. Die Strom-
zufithrung erfolgt {iber eine seitliche Stromschiene. So-
mit sind also Stromart, Spannung und Zufiihrungsart
anders als bei den elektrisch betriebenen Fernbahn-
strecken in Deutschland, auf denen bekanntlich
Wechselstrom mit einer Frequenz von 16%; Hz und
einer Spannung von 15 kV und als Energiezufithrung
eine iiber dem Gleis verlegte Oberleitung verwendet
werden. Fiir die Wahl des Gleichstromsystems waren
verschiedene Griinde mafigebend, die im folgenden in
einem Vergleich der beiden Stromsysteme dargestellt
werden:

Gleichstromsystem Wechselstromsystem

Hohe Anfahrbeschleuni- Hohere mittlere Beschleu-
gung nur bis zu mittlerer nigung, da groBle End-
Geschwindigkeit, geringe beschleunigung moglich;

Endbeschleunigung; iiber- iiberlegen bei grofien

legen bei kurzen Halte- Haltestellenabstinden.
stellenabstéinden.

Gleichstromfahrmotor Wechselstrommotor auch
einfach in der Bauweise; betriebssicher, aber we-

Kommutator und Biirsten
werden am wenigsten be-
ansprucht.

sentlich empfindlicher.

Bild 8 Belastungskurven der S-Bahn Berlin
a. Augenblickswerte eines 30-kV-Kabels
b. Stundenmittelwerte des gesamten Netzes
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Die elektrisch betriehene Berliner S-Bahn u.rei
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The Electric High-Speed Railway in Berlin

Les lignes électrigues a grandes vitesses de Berlin

Verhidltnisméfig niedrige
Fahrleitungsspannung,
daher kleine Unterwerks-
abstidnde, also hohe Strom-
verteilungskosten.

Stromzufiithrung durch
Stromschiene moglich, Da-
durch keine Erweiterung
des Lichtraumprofiles
nach oben nétig, deshalb
besonders geeignet fiir
Stadtstrecken mit vielen
Briicken, Uberfiihrungs-
bauwerken und Tunnel.

Stromschiene erschwert
aber die Bahnunterhal-
tungsarbeiten,

Stromschiene kann bei
kleinsten Zugpausen und
unter Spannung stehend
unterhalten werden,

Stromschiene in der An-
schaffung teuer, in der
Unterhaltung billig.

p/nsf1

Hohe Fahrdrahtspannung,
daher groBe Unterwerks-
abstinde, also geringe
Stromverteilungskosten.

Stromzufithrung wegen
der hohen Spannung nur
durch Oberleitung mog-
lich. Eine ' nicht unbe-
triachtliche Erweiterung
des Lichtraumprofiles nach
oben fiir Stromabnehmer
und  Fahrleitungsketten-
werk notwendig.

Zur Unterhaltung der
Fahrleitung stets Turm-
wagen oder Leitern nétig,
die lidngere Sperrpausen,
z. T. auch spannungslosen
Zustand erfordern.

Oberleitung in den An-
lagekosten billiger als
Stromschiene, in der Un-
terhaltung teurer.
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2.1 Allgemeines

Die Energieversorgung einer S-Bahn ist durch auBer-
ordentliche Belastungsschwankungen gekennzeichnet.
Dabei wechselt die Belastung einmal in kurzzeitigen
StoBen (Bild 8a), die durch die Anfahrten einzelner
Ziige im Speisebezirk entstehen. (Der Anfahrstrom eines

Vollzuges wird mit rd. 1600 A angenommen.) Anderer- .

seits ist die mittlere Belastung iiber den Tag nicht
gleichmiillig verteilt (Bild 8b), wobei die Belastungs-
gréfe durch den Berufsverkehr mit den charakteristi-
schen Friih- und Nachmittagsspitzen und dem nécht-
lichen schwachen Verkehr gekennzeichnet ist. Diese
Spitzen sind ausschlaggebend fiir die gesamte Bemes-
sung und_Ausgestaltung des S-Bahn-Betriebes, wie z. B.
Anzahl und Leistungsfihigkeit der Unterwerke, Zahl
der Fahrzeuge, Personalbestand, Signalsystem.

2.2 Energiebezug

Beim Energiebezug entschied man sich von Anfang an
fiir einen Fremdbezug. Die benitigte elektrische Energie
wird als Drehstrom von 30kV bei 50 Hz von der
BEWAG (Berliner Kraft- und Licht-Aktiengesellschaft)
bezogen, Dabei ist ihrerseits die BEWAG an das
110-kV=-Verbundnetz der Landesversorgung angeschlos=-
sen, so daB der eigentliche Energiebezug fiir die S-Bahn
Berlin sich nicht mehr auf ein bestimmtes Kraftwerk
festlegen liBt, sondern die im Gemeinschaftsbetrieb er-
zeugte Energie verwendet wird. Die Energie wird durch
BEWAG-eigene Kabel den Ubergabestellen in den
Schaltwerken zugefiihrt. Das Schaltwerk Markgrafen-
damm ist dabei mit dem Kraftwerk Klingenberg und
das Schaltwerk Halensee mit dem Kraftwerk Char-
lottenburg verbunden. Die Schaltung ist so gestaltet,
dall entweder jede Einspeisung f{iir sich oder beide
Werke gleichzeitig die gesamte Energie liefern kinnen.
Bedingt durch die Spaltung Berlins erfolgt heute die
Einspeisung der gesamten Energie liber die Schaltstelle
Markgratendamm. Eine zusitzliche Einspeisung der
BEWAG in das Schaltwerk Pankow ist im Bau. Auler-
dem sind in den Unterwerken Schmargendorf und
Putlitzstrafie (Westberlin) Noteinspeisungen vorhanden,
die heute nicht mehr benutzt werden. Fiir die Strecken
Griinau—Konigs-Wusterhausen und Strausberg—Straus-
berg-Nord wird die Energie direkt dem Landesnetz ent-
nommen, Fiir Reservefille besteht aber eine Verbin-
dung zum 30-kV-Kabelnetz der S-Bahn (Uw Zeuthen —
Uw Schineweide) bzw. ist sie im Bau (Uw Heger-
miihle — Uw Fredersdorf). Von den Sammelschienen in
den Schaltwerken Markgrafendamm und Halensee wird
der Drehstrom iiber ein bahneigenes 30-kV-Kabelnetz

auf die librigen Schalt- und Unterwerke verteilt. Dieses

Kabelnetz mulite sehr sorgfiltig ausgebaut werden,
damit man vor Betriebsstérungen sicher ist. Es sind
nahezu alle Kabel doppelt, teilweise sogar drei- oder
vierfach ausgefiihrt; auflerdem besteht auf der Stadt-,
Ring- und Nord-Siid-Bahn die Moglichkeit einer Spei-
sung von beiden Seiten. Die 30-kV-Kabel liegen auf der
Stadtbahn in einem Betonkanal, wihrend sie auf den
Ring- und Vorortstrecken grifitenteils direkt im Erd-
reich verlegt sind. In der Tunnelstrecke liegen die Ka-
bel isoliert auf Kabelhaltern, die ihrerseits isoliert an
der westlichen Tunnelwand angebracht sind.

2.3 Unterwerke

In den Unterwerken wird der Drehstrom von 20 kV in
Umspannern auf eine niedere Spannung (rd. 800 V) ab-
gespannt und dann in Stromrichtern gleichgerichtet. Die
Unterwerke enthalten auch die nétigen Schalter sowie
die sonstigen Gerite fiir Schaltung, Schutz und Uber-
wachung der Stromversorgungsanlage.

Wihrend anfangs in den Unterwerken der Nord-
strecken nach Oranienburg und Bernau noch Einanker-
umformer die Gleichspannung von 800 V lieferten, ging
man schon bei der Errichtung der Uw Tegel und Hen-
nigsdor{ zur Anwendung von Grofigleichrichtern iiber,
die sich als sehr betriebssicher erwiesen. Diese wasser-
gekiihlten Quecksilberdampf-Gleichrichter mit Vakuum-
pumpe werden jetzt nach Ablauf ihrer Lebensdauer
durch luftgekiihlte pumpenlose Stromrichter ersetzt.
Die Stromrichter haben u. a. die grofen Vorteile, daf
sie kurzzeitig stark iiberlastungsfihig und die Umfor-
mungsverluste nur sehr gering sind (y = 96 ";). AuBer-
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Bild 9 Prinzipschaltung eines ferngesteuerten Unterwerkes
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Bild 10a Zweiseitige Speisung eines Streckenabschnittes durch
zwel Unterwerke
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Bild 10b Einseitige Speisung eines Streckenabschnittes von
jeweils einem Unterwerk, wobei aber durch die Kuppelstelle
ein Belastungsausgleich erfolgen kann
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dem bleibt der Wirkungsgrad im gesamten Belastungs-
bereich nahezu gleich, was fiir den Bahnbetrieb mit
seinen starken Belastungsschwankungen sehr vorteil-
haft ist.

In den Unterwerken verwendet man &lgekiihlte Um-
spanner, die seckundirseitig zwolfphasigen Anschluf
haben, Daran sind ein zwdlfpoliger Quecksilberdampi-
Stromrichter oder die beiden sechspoligen pumpen-
losen Eisenstromrichter angeschlossen. Zusammen mit
der Saugdrossel, die den entstehenden Wellenstrom
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Bild 11 Lichtraumprofll der S-Bahn Berlin

glitten soll, bilden diese Teile eine Gleichrichtergruppe.
Je nach Leistungsbedarf sind nun zwei oder mehr
Gruppen im Unterwerk aufgestellt bzw. im Betrieb.

Neben den stationiiren Unterwerken sind noch zwei
fahrbare Unterwerke vorhanden, die fiir Reservefille
oder Bauarbeiten vorgesehen sind (z. B. f{Uwgl Miihlen-
beck bis zur Fertigstellung des stationdren Uw an der
neu erbauten S-Bahnstrecke nach Oranienburg).

Die Kathode des Gleichrichters ist der Plus-Pol der
Gleichstromanlage, der direkt zu den Fahrschienen der
Gleisanlage fiihrt. Der Sternpunkt des Umspanners
(Minus-Pol) ist tiber Riickstromschalter (Gleichstrom-
Schnellschalter) mit der einpoligen 800-V-Sammel-
schiene verbunden. An ihnen sind tiber die Strecken-
schalter die einzelnen Speiseabschnitte der Strom-
schienenanlage angeschlossen, Auffallend ist die Rich-
tung des Traktionsstromes, der vom Unterwerk {iber
die Fahrschienen den Triebfahrzeugen zugefiihrt wird
und tber die Stromschienenanlage wieder ins Unter-
werk zuriickflieft. Dies erfolgt mit Riicksicht auf die
vagabundierenden Strome, die sonst in der ,Wasser-
erde” (Rohrleitungen, Kabel) groBe Korrosionsschiden
hervorrufen wiirden, Die Austrittsstelle des Stromes
aus der Wassererde zur Schienenerde (Fahrschienen)
wandert nun mit dem fahrenden Zug, so daB die Kor-
rosionsbildung auf die ganze Strecke verteilt wird und
keinen erheblichen Schaden mehr anrichtet.

In der Stromschienenanlage unterscheiden wir ein- und
zweiseitige Speisung (Bild 10). Die zweiseitige Speisung
(Verteilung der Last auf zwei Unterwerke) wird auf
der Stadt- und Ringbahn angewendet, wihrend die ein-
seitige Speisung auf den Auflenstrecken und auf der
Nord-Siid-Bahn angewandt ist (eine gewisse Verteilung
der Last auf zwei benachbarte Unterwerke erfolgt auch
hier iber Kuppelstellen).

2.4 Kuppelstellen

Die einseitig gespeisten Stromschienenabschnitte sind
an ihren StoBenden durch Kuppelstellen verbunden, die
eine Lings- und Querkupplung ermdoglichen, Durch den
auftretenden Belastungsausgleich ergeben sich gerin-
gere Verluste. Neben der elastischen Kupplung iiber
Schnellschalter besteht auch noch die Mdoglichkeit einer
starren Kupplung iiber Trennschalter.

2.5 Fernsteuerung

Die Unterwerke der Stadt-, Ring- und Nord-Siid-Bahn
und einige Aullenwerke sind unbesetzt und werden
von den Schaltwerken Markgrafendamm, Halensee,
Pankow und Schiéneberg ferngesteuert. Auf den Fern-
bedienungstafeln sind Leuchtschaltbild, Steuerschalter
und Fernmefinstrumente angebracht und spiegeln den
Zustand der Anlage wider. Auch die meisten Kuppel-
stellen sind fernbedient, Fiir den weiteren Ausbau ist
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eine vollstindige Fernsteuerung aller Unterwerke und
Kuppelstellen vorgesehen.

2.6 Stromschienenanlage

Die Stromschiene ist seitlich neben dem Gleis ange-
bracht und beansprucht einen Raum auBerhalb des
Lichtraumprofiles (Bild 11). Die Stromschiene, die im
Profil dhnlich einer kopfgestellten Vignolschiene ist
(Bild 12), besteht aus kohlenstoffarmem Stahl und hat
eine sehr gute Leitfihigkeit. Sie wird vom Strom-
abnehmer von unten bestrichen (Bild 13). Oben und an
den Seiten ist sie durch Holzkisten und neuerdings
durch Glakresitkiisten vor Beriihrung geschiitzt. Im
Abstand von 7...8 Schwellen sind Stromschienenbdcke
auf die Schwellen geschraubt, an denen die Strom-
schiene iiber Isolatoren befestigt wird. Je nach der Art
der Aufhiingung und Isolatoren unterscheiden wir die
Wannsee- und die Stadtbahnbauart, wobei der Wann-
seebahnbauart der einfacheren Bauweise und der ge-
ringeren Beschédigung durch entgleiste Stromabnehmer
wegen in Zukunft der Vorzug gegeben wird. Auf der
freien Strecke kann die Stromschiene rechts oder links
vom Gleis angebracht sein, wobei bei zweigleisigen
Strecken die Stromschienen sich meist zwischen den
Gleisen befinden, Am Bahnsteig wird die Stromschiene
in der Regel auf der bahnsteigabgewandten Seite ange-
bracht. Bei Weichenanlagen konnen Stromschienen-
liicken bis zu 25 m vorhanden sein, ohne daf} die Strom-
zufiihrung zum Triebwagen unterbrochen wird, da alle
vier Stromabnehmer an den Enddrehgestellen eines
Viertelzuges durch Ausgleichsleitungen verbunden sind.
Erst bei groBeren Stromschienenliicken miissen diese
mit Schwung, d. h. mit abgeschaltetem Traktionsstrom,
durchfahren werden. Fiir den Auf- und Ablauf an der
Stromschiene sind Auflaufstiicke eingebaut, die eine
Neigung von 1:20 haben (Bild 15).

An Briicken oder anderen Profileinengungen. in denen
die normale Stromschienenanlage nicht untergebracht
werden kann, werden beidseitig Leitschienen angeord-
net, die den Stromabnehmer in das Lichtraumprofil
zuriickdriingen und so ein gefahrloses Durchfahren er-
moglichen, Dabei unterscheidet man spannungsfiihrende
oder nichtspannungsfithrende (diese fithren nur Span-
nung bei der Fahrt eines Zuges und erhalten den Strom
iiber die Stromabnehmerausgleichsleitung) Briickenleit-
schienen,

Wie schon oben erwiihnt, ist die strenge Bindung des
Traktionsstromes an die Gleisanlage erforderlich. Sie
wird einmal durch die Polaritit der Stromschiene, zum
anderen durch gute Isolierung des Gleiskorpers (Holz-
schwellen, saubere Bettung) und aulerdem durch ange-
schweifite oder eingeschlagene Schienenverbinder
(Bild 16), Querverbinder zwischen den Schienen (alle
75m) und Gleisen (alle 250 m) und durch die Heran-
ziehung der parallellaufenden Ferngleise zur Strom-
zufithrung erreicht.

RBild 12 MaBskizze der Stromschiene
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Eiserne Bauwerke, z. B. Briicken, werden deshalb auch
nicht unmittelbar an die Schienenerde angeschlossen,
sondern nur iiber eine Spannungsdurchschlagsicherung.
Diese spricht bei rd. 300 V an und stellt dann im Ge-
fahrenfalle eine direkte Verbindung vom Bauwerk zur
Schienenerde her.
Uber Kuppelschalter, Trennschalter und Nottrenn-
schalter kénnen die einzelnen Stromschienenabschnitte
schaltungstechnisch behandelt werden.
Da in den Triebwagenschuppen der Bahnbetriebswerke
die Triebwagenziige nicht dauernd unter Spannung
stehen diirfen, um bei den Uberholungen ein gefahr-
freies Arbeiten zu erméglichen, zum anderen aber
Rangierbewegungen durch eigenen Antrieb méglich sein
sollen, wurden dort Deckenstromschienen verlegt. In
diesen nach unten offenen U-férmigen Eisenschienen
laufen Schlitten, die die Energie abnehmen und iiber
das Schleppkabel, das dann auf einen Dorn am Strom-
abnehmer aufgesteckt wird, dem Triebwagen zufiihren
(Bild 17,

Fortsetzung folgt

Bild 13 Der Stromabnehmer der Berliner S-Bahn bestreicht
die Stromschiene von unten. Die Stromschienenaufhéngung ist
Bauart Wannsee

Bild 14 Stromschiene mit abgenommenem Schutzkasten. Vorn
ist ein Temperaturstofl zu sehen, der die Wirmeschwankungen
der Stromschiene ausgleicht, Zur Woeiterleitung des Fahr-
stromes dienen drei angeschweiBte Kupferverbinder. Dann ist
ein Reiter zu schen, auf dem isoliert der Glakresitschutz-
kasten aufgeschraubt wird, Die U-Form des Schutzkastens ist
weiter hinten gut zu erkennen

Bild 15 Stromschienenauflauf. Im Hintergrund ist eine im
Bau befindliche Stromschienenanlage Bauart Wannsee zu
sehen, die noch keine Abdeckung hat

Bild 16§ Angeschweiliter Verbinder an der Fahrschiene zur
Verringerung des Widerstandes flir den Traktionsstrom

Bild 17 Zum Fahren des S-Bahn-Zuges im Triebwagen-
schuppen wird das Schleppkabel auf den Dorn des Strom-
abnehmers gesteckt, Die vorgesteliten Schutzbretter bewahren
den Stromabnehmer vor unbeabsichtigter Beriihrung

Fotos: Archiv Bild 16

Bild 13 I

Bild 17
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AUS BRIEFEN AN DIE REDAKTION

PIKO mit Vorbehalt

Von dem VEB PIKO erhielten wir
eine Stellungnahme auf die bisher
von uns verdffentlichien Leser-
briefe, die wir auszugsweise wieder-
geben:

Nachdem in Heft 1/62 ein weiterer
Brief, der sich mit der Entwicklung
der PIKO-Erzeugnisse befaflf, abge-
druckt wurde (und nachdem wir
uns nochmals auffordernd an den
Betrieb gewandi hatten, die Red.),
mochten wir hiermit auf die ver-
dffentlichten Briefe eingehen.

Im Heft 11/61 wird von Herrn Stef-
fen die Frage gestellt, weshalb keine
Neuentwicklungen der DR im Mo-
dell nachgebildet werden. Zunéichst
stellen wir fest, dal von uns vier
Neuentwicklungen von DR-Fahr-
zeugen herausgebracht wurden. Wir
erinnern nur an das Modell des Eis-
kiihlwagens usw. Die Forderung

nach neuen Triebfahrzeugen der DR
wird von uns auf jeden Fall be-
riicksichtigt. Obwohl noch nicht fest-
steht, wann die E11 in Serie gehen
wird, werden wir die Nachbildung

dieser Ellok mit Vorbehalt in unser
Entwicklungsprogramm aufnelimen.
Es ist jedoch zu bedenken, dali die
Entwicklung eines neuen Triebfahr-
zeuges ungefihr drei bis vier Jahre
dauert.

Herr H.-E. Flimmer wirft im glei-
chen Heft das Problem der Modelle
auslidndischer Fahrzeuge auf. Rich-
tig ist, was Herr Kohler im Heft
1/62 schreibt: .Sicher haben sich die
Kollegen aus Sonneberg etwas dabei
gedacht. Ich nehme an, daB3 dies mit
Exportverpflichtungen im Zusam-
menhang zu sehen ist ..." Dall wir
uns bei jedem Triebfahrzeug, wel-
ches wir in das Entwicklungspro-
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gramm aufnehmen, Gedanken
machen, kénnen wir versichern. Es
wird lange iiberlegt und diskutiert,
bis die Entscheidung {iber die Ent-
wicklung eines neuen Triebfahr-
zeuges gefillt wird. Selbstverstidnd-
lich werden dabei die Wiinsche un-
serer Modlleisenbahner und die des
Handels beriicksichtigt, jedoch miis-
sen wir auch den Wiinschen auslin-
discher Kunden nachkommen.

Herr Kohler schreibt weiter in sei-
nem Brief, daff in Zukunft nur noch
moderne Fahrzeuge als Modelle in
den Handel gebracht werden sollen.
Wir glauben kaum fehlzugehen,
wenn wir annehmen, dal viele Kun-
den sich die noch z. Z, im Dienst
stehenden Lokomotiven, insbeson-
dere auch Dampflokomotiven wiin-
schen. Wir wollen uns in Zukunft
bemiihen, von jedem etwas zu brin-
gen, um dabei die Wiinsche unserer
Kunden zu beriicksichtigen. Dazu ist
es erforderlich, daff Sie uns diese
Wiinsche und Anregungen mitteilen.
Selbstverstindlich konnen nur solche
verwirklicht werden, die von einem
groBen Kundenkreis eingebracht
werden und die sich mit unserein
Entwicklungsprogramm vereinbaren
lassen. Ihr VEB PIKO®

Ein italienischer
Kilhlwagen der FS
1talia mit deutscher
Werbeaufschrift fir
Sternburg-Bier?

Foto: Jo Gerbeth,
Berlin

Wir danken dem VEB PIKO fiir
diese Antwort und mdochten gleich
dem Wunsch entsprechen, der Mo-
dellbahnindustrie Hinweise und An-
regungen aus dem Leserkreis zu
geben. Wir tun dies am besten mit
einer Zusammenfassung der von un-
seren Lesern in zahlreichen Briefen
am hdaufigsten geforderten Trieb-
fahrzeug-Modeélle: Lokbaureihen 65,
01, 03, 38, 41, 22, 55, V 180, E 94,
583 44 und 86. Alle Leser meinen
iibereinstimmend, man solite unhe-
dingt wenigstens einen Teil dieser
Wiinsche beriicksichtigen, um den
Kontakt mit dem kritischen Kdufer
seitens des Betriebes nicht zu ver-
lieren.

Ferner sandte uns Herr J. Gerbeth
aus Berlin des Bild mit dem italie-
nischen Kiihlwagen von PIKO ein.
Mit Recht beklagt er sich dariiber,
dafi dieses hervorragende Modell
mit der FEigentumsbezeichnung FS
Italia und einer deutschen Werbe-
anschrift fiir Sternburg-Bier in den
Handel kommt. Das ist jedoch villig
widersinnig.

Um der Industrie noch weitere Hin-
weise zu geben, verdffentlichen wir
nachstehend noch einige Kurzaus-
ziige aus Leserbriefen:

...Da die Einzelteilfertigung in der
Industrie meist recht gut mechani-
siert ist, die Montage aber mit rela-
tiv hohen Kosten manuell ausge-
fithrt wird, dirfte die Herstellung
preisgiinstiger Bausitze okonomisch
zweckmailig sein...

...Warum werden nicht Bastler-

teile weiterentwickelt und in den
Handel - gebracht? ...
...mein Vorschlag, im Entwick-

lungsprogramm moderne Reisezug-
wagen und eine schnell zu montie-
rende, funktionssichere Oberleitung
aufzunehmen.. ..

Abschliefend noch unsere Meinung
zum Brief des Lesers H. Kdohler aus
Meiningen, zu dem eine ganze Reihe
Leser Stellung nahm: Herr Kohler
hat sich zwar recht gute Gedanken
gemacht, vor allem bringt er die Be-
schiftigung mit der Modellbahn in
einen Zusammenhang mit dem ge-
sellschaftlichen Leben, aber seine
Forderung, nmur noch Ellok- oder
Diesellokmodelle zu produzieren,
halten wir nicht fiir richtig. Ohne
Zweifel werden Dampflokomotiven
bei uns und in vielen anderen Lin-
dern noch auf lange Jahre hinaus
Dienst wverrichten. Hitte sonst die
DR noch die umfangreiche Rekon-
struktion wvorgenommen? Und das
sollte sich auch auf unseren Anlagen
ausdriicken. Hier teilen wir die
Meinung von PIKO vdllig.

Einige Leser lehmten den Vorschlag,
auch einmal sowjetische Lokomo-
tiven herauszubringen, mit dem Hin-
weis auf die Spurweite als vollig ab-
surd ab. Wir meinen, wir Modeil-
eisenbahner machen ohnehin auf
unseren Anlagen notgedrungen viel
grifiere Konzessionen — denken wir
nur an die Linge unserer Strecken-
abschnitte — so daff man diesen
einen Millimeter beim Modell auch
konzessionieren diirfte. Denn gerade
die UdSSR ist es doch, die in den
letzten Jahren nicht nur héchst mc-
derne sondern auch hochst inter-
essante Lokomotiventypen aller Art
produzierte.

Damit mochten wir die Diskussion
abschlieflen. Wir danken den vielen
Lesern fiir das Interesse und hoffen,
dafi wir alle dadurch vorankommen
werden. Die Redaktion
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... ist auch fiir die Eisenbahner des
Bahnhofs Berlin-Schéneweide die Be-
schaftigung mit der Modelleisenbahn.
Sinnvoll ist sie dort als polytechnisches
Lehr- und Anschauungsmittel eingesetzt;
mit ihrer Hilfe werden wie auf zahl-
reichen anderen Bahnhéfen der DR
junge Betriebseisenbahner fachlich ge-
schult.

Bild 1 Ein Original-Gleisbild-Stelltisch  steht
zur Verfliigung und bietet gréBtmégliche An-
lehnung an den GroBbetrieb

Bild 2 Unter Aufsicht erfahrener Fachkrifte
lernen die Betriebs- und Verkehrslehrlinge und
werden mit allen Betriebsaufgaben vertraut
gemacht

Bild 3 und 4 Noch zwei Anlagenausschnitte
der Lehranlage, auf deren landschaftliche Aus-
gestaltung natirlich kein groBer Wert gelegt
wurcde

Fotos: Ruhnke, Berlin




lomistomion

4 Im Diesellokomotivbau der UdSSR gewinnt die Pro
duktion von Diesellokomotiven mit hydraulischem An-
triecb mehr und mehr an Ubergewicht. Im Leningrader
Diesellokomotiv-Werk wurde vor kurzem diese neue
dieselhydraulische Lokomotive TG=102 konstruiert. Das
Fahrzeug hot eine relativ geringe Dienstlast und er-
reicht eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h. Bis
zum Johre 1965 sollen Tausende solcher modernen
Triebfahrzeuge den sowjetischen Eisenbohnen iiber-
geben worden sein.

Fote: Zentralbild

Ein Pullmon-Wagen, der in Dieselziigen Verwendung findet. Die Ubergange
wwischen den einzelnen Wagen sind noch einem Schweizer System gebout, des-
gleichen auch die Drehgestelle. Die Innenausstattung des Wagens ist sehr
dekorotiv, die Sitze sind verstellbar. Imbisse und Erfrischungen werden den
Fahrgiisten am Plotz serviert.

Fotos: Robert Spark, London
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Alt und neu bei der Strafenbahn in Sofia

Zwischen Balkan- und Witoschagebirge liegt in einem
weiten Becken die bulgarische Hauptstadt, in deren
Stadtbild sich seit dem zweiten Weltkrieg grundlegende
Verdnderungen vollzogen haben. Aus einer mittleren
Grofistadt mit 220 000 Einwohnern ist eine neue Stadt
entstanden, deren Einwohnerzahl nun fast die Mil-
lionengrenze erreicht hat. Am Rande der Stadt sind
neue Stadtteile errichtet worden, und im Stadtinnern
miissen mehr und mehr die alten Gebdude modernen
Verwaltungs-, Geschiifts- und Wohnkomplexen weichen.
Diese Neuerungen spiegeln sich auch in der Entwick-
lung des Verkehrswesens wider. Geniigten bis zum
Jahre 1945 kleine zweiachsige Wagen mit niedrigem
Platzangebot und geringer Reisegeschwindigkeit, wie
wir sie im Bild1 sehen, so kinnen heute diese Fahr-
zeuge keineswegs mehr das Verkehrsaufkommen be-
wiiltigen, Neben neuen Omnibussen und Kraftomnibus-
sen geben auch moderne Straflenbahnwagen mehr und
mehr dem stédtischen Nahverkehr dieser Stadt das Ge-

Bild 1

Blld 2
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priige, Bild 2 zeigt einen Neubauzug bulgarischer Fabri-
kation, Wir stellen dieselbe Entwicklung fest, wie wir
sie auch bei uns und in allen anderen europiischen
Léindern verfolgen kénnen: vierachsige GrofBraum-
wagen, die als Einrichtungswagen ausgefiihrt sind.
Dieser Typ wird laufend weiterentwickelt und ver-
bessert, Der Beiwagen zeigt eines der ersten Bau-
muster mit schmalen, auch an den Stirnseiten senk-
recht stehenden Scheiben, wiihrend bei dem spiiter ge-
bauten Triebwagen die Fenster verbreitert und die
Stirnseiten in einer gefiilligeren Form gestaltet wor-
den sind. Als jiingste Erzeugnisse der Sofioter Waggon-
fabrik verkehren seit 1961 die ersten StraBenbahn-
gelenkwagen.
Wir sind tiberzeugt, dal damit die Entwicklung noch
keineswegs beendet ist und wiinschen den Menschen
in der befreundeten Volksrepublik Bulgarien weitere
Erfolge beim Aufbau ihrer Hauptstadt und bei der
Modernisierung ihres Verkehrswesens.

Fotos: Spranger

65



WOLFGANG ZANDER, Berlin

DK 25.156.3.004.4 (086.5)

Bauanleitung fiir eine Gleissperre in HO

Unsere heutigen Modelleisenbahnen sind mit modernen
Sicherungsanlagen versehen, zum Beispiel mit Block-
signalen, Schutzweichen, weichenabhingiger Signal-
steuerung usw. Trotzdem fehlen noch manche Dinge
des grofien Bruders, der DR. So kam mir der Gedanke,
eine Gleissperre zu bauen,

Eine Gleissperre ist ndmlich auf den meisten Anlagen
nicht vorhanden. Dabei kommt die DR ohne sie nicht
aus. Sie ist ein wirksamer Flankenschutz der Haupt-
gleise und wird fast auf jeder Bahnhofsanlage (Giiter-
boden-, Verladegleise usw.) sowie an einmiindenden
Werk- und AnschluBgleisen von Betrieben angewendet.
Nur an Hauptgleisen, die fiir den Personenverkehr be-
stimmt sind, werden sie nicht angebracht,

Die Gleissperre besteht aus einem drehbar gelagerten
Hemmschuh, der ebenso wie die Weichen durch einen
Elektromotor iber ein Getriebe betétigt wird. Er kann
in die Stellungen Gsp 0 (Hemmschuh aufgelegt) und
Gsp 2 (Hemmschuh abgelegt) geschaltet werden. Die
Grundstellung ist Gsp 0. Auf kleineren Bahnhofen ist
die Gleissperre auch handbetdtigt und in der Grund-
stellung verschliefBbar. Das Modell entspricht maBstib-
lich den Abmessungen des Vorbildes. Wir fertigen die
in der Stiickliste angegebenen Teile an und besorgen

Stiickliste zur Bauanleitung fiir eine Glelssperre in HO

Lid.
Nr. Stilck Benennung Werkstoft RohmaBe
1 1 Gleiskbrper Hartfaser 200 X 60 X 5
2 1 Pilz-Schwellen- handelsiiblich
band
3 2 Schienenprofil handelsiiblich
4 1 Grundkirper Hartfaser 200 3 60 X 5
5 1 Magnet .
[ 1 Schubstange . St 0,75 & X 22
5 1 Schubstange Pertinax 50 X5X1
8 2 Kontaktfeder St 05@ X4
9 2 Kontaktbahn Ms Ms-BlL. 4036<0,5
Ms-
U1X3X1X40
10 1 Anschlag Wellbl, 5.5 % 55X05,
51g.
11 1 Flhrung flir St 0,8 X 18
Schubst,
12 1 Stellfeder St 0,5 2 X 48
13 1 Wippe Ms 0,5 % 14,5 X 25
14 2 Unterlegscheibe Ms 5@ X05
15 3 Holzschraube handelsiiblich
16 1 Stelldraht fiir St 0,5@X25
Laterne
17 1 Stellfeder fiir St 0,253 X 50
Hemmschuh
18 1 Laternenhebel Ms 16X12
19 1 Laternenbuchse Ms 2@ X420 X1
20 1 Laterne Ms u. Weilbl.
21 1 Umlenkhebel Ms 05X 2X 14
22 1 Lagergrundplatte Ms 05 K12 X 14
23 1 Stellstange St 08X 16D
24 1 Hemmschuh Ms
25 { Lagerwinkel Ms LEXEX1 21g.
26 1 Antriebskasten- Weibbl.
attrappe
27 1 Hemmschuh- Weifibl. L 2,75 X 2X0,5;
auflage 101g.
28 1 Litleiste handelsiiblich
29 1 Widerstand
30 1 Kleinstglith- Fa,. Dietzel v
lampe
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Construction d'une cale a voie en H0

Construction of a Track-Shutting in HO

uns die handelsiiblichen Teile. Dann beginnen wir mit
dem Zusammenbau.

Zum Gleisbau verwendete ich Pilz-Schwellenband und
2,5 mm hohes Schienenprofil. Der Gleiskorper (Teil 1)
wird mit der Bohrung fiir die Laternenbuchse und dem
Ausschnitt fiir die Antriebsteile des Hemmschuhs und
der Antriebskastenattrappe versehen. Die Grundplatte
wird fiir den Magneten und zur besseren Platzvertei-
lung der Antriebsteile der Laterne und des Hemm-
schuhs ausgeschnitten. Uber den magnetischen Antrieb
braucht man nichts zu sagen, da er ausfiihrlich im
Heft 7/59 beschrieben wurde. Es kann jedoch auch ein
anderer Antrieb verwendet werden, Dabei miiSte man
nur den Hub veriindern,

Als néchstes Teil fertigen wir die Wippe (Teil 13) an,
versehen sie mit einer 2-mm-Bohrung und montieren
sie folgendermafen: An der gekennzeichneten Stelle
driicken wir mit einem Dorn ein kleines Loch ein.

2V
._®._.
W
150-160 Ohm
i .

o V=4

Zwischen Teil 4 und 12 kommt eine kleine Unterleg-
scheibe (Teil 14) und zwischen Teil 13 und die Holz-
schraube (Teil 15) kommt ebenfalls eine Unterleg-
scheibe. Mit der Holzschraube kénnen wir jederzeit das
Bewegungsspiel ein- bzw. nachstellen. Auf die Wippe
wird ein 4 mm langer CU-Draht von 1 mm & als
Drehpunkt fiir den Antriebsdraht (Teil 16) gelétet.
Weiterhin wird Teil 17 an die Wippe gelitet.

Jetzt beginnen wir mit dem Laternenbau. Wir fertigen
die Laternenbuchse (Teil 19) aus Ms-Blech an, indem
wir das Blech iliber einen entsprechenden Rundstahl
biegen. Dann kleben wir die Buchse in Teil 1 ein. Sie
mufBl mit Schwellenoberkante abschlieBen. Danach wird
der Laternenschaft (Kugelschreibermine) angefertigt
und mit einem Ring versehen. Der vorgefertigte La-
ternenschaft wird mit dem Laternenkasten, der aus
WeiBblech ausgesiigt wird, zusammengeldtet. Zum
SchluB3 erhélt die Laterne einen Liifteraufsatz.

Zur Beleuchtung wird ein 15 mm langer Glasstab in
den Schaft eingeschoben, dessen oberes Ende mattiert
ist. Als Beleuchtungsquelle dient eine Kleinstgliih-
lampe (2 V) der Fa. Dietzel. (Speisung der Kleinstgliih-
lampe siehe Heft 3/1960, S. 65.)

Vor dem Zusammenliten des Laternenkastens legen
wir ihn noch mit weiflem Papier aus. (Vorsicht beim
Liten, damit es nicht verbrennt.)

Die fertige Laterne wird in die Laternenbuchse ein-
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gesetzt und das {iberstehende Ende des Laternen-
schaftes mit dem Laternenhebel (Teil 18) verlotet.
Jetzt beginnen wir mit dem Bau des Hemmschuhs und
seiner Antriebsteile. Wir fertigen Teil 22 an und léten
die Teile 25 im Abstand von 1 mm vom Auflenrand
an, Den Stellhebel (Teil 21) nieten wir beweglich mit
Teil 22 zusammen,

Als niichstes fertigen wir den Hemmschuh (Teil 24) an.
Durch die Stellstange (Teil 23) werden die Teile 22
und 24 verbunden. Teil 22 wird mit den Nigeln an
Teil 1 befestigt. Laterne und Hemmschuh werden
mit der Wippe mittels Teil 16 und 17 verbunden.
Dann wird die Antriebskastenattrappe fertiggestellt
und eingepalt. Die Riffelung auf dem Kastendeckel
laBt sich gut durch Verpackungspapier der Orient-
Zigarette darstellen. Die Hemmschuhauflage (Teil 27)
wird im Radlenkerabstand (1,3 mm) auf den Schwellen
angebracht.
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IST DU IM BILDE ?

Aufgabe 86

Was bedeuten die Anschriften auf dem abgebildeten
Wagen der Deutschen Reichsbahn und welchem ganz
besonderen Zweck dient dieses Fahrzeug?

Lisung der Aufgabe 85 aus Heft 1/62

Das Bild zeigt einen sowjetischen Weitstreckenwagen
wihrend der Umspurung auf dem Grenzbahnhof Brest.
Um das zeitraubende Umladen der Giiter von Breit-
auf Normalspur beim Grenziibergang zu vermeiden,
wurden die Wagen so konstruiert, daB sie wahlweise
mit Achsen bzw. Drehgestellen beider Spurweiten in
Betrieb genommen werden konnen. In der Umspuran-
lage werden die Wagenkiisten mit einer besonde-
ren Hebevorrichtung angehoben. Dann werden die
Drehgestelle oder Achsen ausgewechselt, und das Fahr-
zeug kann auf die andere Spurweite iibergehen. Diese
Umspuranlage wird, wie im Bilde gezeigt, auch fir das
Umspuren von Reisezugwagen verwendet, damit den
Reisenden das erschwerliche Umsteigen erspart und so-
mit ein durchgehender grenziiberschreitender Verkehr
ermoglicht wird. Infolge der Festlegung einheitlicher
Abmessungen der Fahrzeuge und Lichtraumprofile fir
alle Bahnen des sozialistischen Lagers im Rahmen der
OSShD kiénnen die Wagen der Breitspur ohne be-
sondere Einschrinkungen auch auf normalspurigen
Strecken verkehren.

Das geht auch Sic an!

Nachdem nunmehr die vorbereitenden Arbeiten zur
Griindung einer Organisation der Modelleisenbahner
und Freunde der Eisenbahn abgeschlossen sind, steht
die Griindungsversammliung des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes unmittelbar bevor. Hierzu wird
von jeder Arbeitsgemeinschaft, die sich auf unseren
im Heft 4/1951 unserer Fachzeitschrift verdffentlichten
Aufruf gemeldet hat, ein Vertreter eingeladen. Somit
werden schon bei der Griindung des Verbands zahlreiche
Arbeitsgemeinschafien erfafit., Um auch den vielen
individuellen Modelleisenbahnern die Mdglichkeit zur
aktiven Mitarbeit zu geben, werden wir nach der Ver-
bandsgrindung sofort die Anschriften der AG ver-
offentlichen, die bis dann im DMV organisiert sein
werden. Dariiber hinaus erhalten Modelleisenbahner,
die sich bei uns direkt gemeldet haben, die erforder-
lichen Unterlagen zur Griindung einer Arbeitsgemein-
schaft. Diese AG (jeweils mindestens fiinf Mitglieder)
kénnen dann in den Verband aufgenommen werden.

Gleich in den ersten Monaten seines Bestehens wird
der Verband seine erste Bewidhrungsprobe in der
Offentlichkeit ablegen. Der diesjdhrige IX. Internatio-
nale Modellbahnwettbewerb findet unter der Verant-
wortung unserer neuen Organisation, die die Modell-
eisenbahner und Freunde der Eisenbahn in der Deut-
schen Demokratischen Republik schon lange wiinschten,
statt. Beweisen wir daher alle durch eine rege Teil-
nahme an dieser Leistungsschau, dafl wir bereit sind,
an der weiteren Aufwiirtsentwicklung des Modelleisen-
bahnwesens aktiv mitzuarbeiten. Der Internationale

DER MODELLEISENBAHNER 3 1962

Foto: G. Iilner

Modellbahnwettbewerb wird nach wie vor der iihrliche
Hohepunkt unseres Schaffens und ein internationales
Kriftemessen sein. Er wird ein Zeugnis sein flir das
Koénnen und die Leistungen von jung und alt auf dem
Gebiet des Modelleisenbahnbaus. Jedes gute Modell ist
ein Ansporn zu noch besseren Leistungen, ist ein Be-
weis dafiir, daB wir Modelleisenbahner mehr kiénnen
als nur ,spielen®.

In diesem Sinne wiinschen wir recht viel Erfolg zum
1X. Internationalen Modellbahnwettbewerb!

Helmut Reinert,
Ministerium fiir Verkehrswesen
Abt. Schulung und Berufsausbildung

Im Mai nach Berlin, im Juni nach Rostock

Bitte notieren Sie noch einmal folgende wichtigen
Termine vor: Bis zum 25. Mai 1962 miissen alle Mo-
delle zum IX. Internationalen Modellbahnwettbewerb
bei der Redaktion ,Der Modelleisenbahner”, Berlin
W 8, Franzésische StraBe 13/14, eingegangen sein.
Vom 13. bis 21. Juni 1962 wird donn in Rostock die
Ausstellung dieser Modelle stattfinden, zu der wir
auch Sie erwarten,

Die Redaktion
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schaltung nach Bild 5 [2] noch verringern. Hierbei entsteht aber entweder
bei jeder Betitigung ein KurzschluB infolge der Uberlappung, oder aber es
muB auf Kosten der Betriebssicherheit auf die Uberlappung verzichtet und
die Kontaktfedern sehr sorgfiltig justiert werden. Aus diesem Grunde sollte
nur die einfache und iibersichtliche Schaltung nach Bild 4 angewendet
werden. Der Aufwand von zwei Zuleitungen ist durchaus zu vertreten,

Bild 5 Betdtigung eines Doppelspulen-Antriebes
I durch Wechselpolschaltung

Ja

I\ I

—

Bild 6 Prinzip eines Drehspulantriecbes mit Selbst-
abschaltung (Fa. Hruska)

wenn man beriicksichtigt, daB bei Anwendung eines Umschalters eine zu-
siitzliche Riickmeldung iiberfliissig ist.

Eine grundsitzlich andere Art von Antrieben mit Selbstabschaltung stellt der
von der Fa. Hruska hergestellte Drehspulenantrieb dar [1] (Bild 6). In
einem von zwei Manipermmagneten (siehe Abschnitt 23.22) erzeugten
Magnetfeld bewegt sich ein Drehanker, dessen Bewegung durch ein Isolier-
stiick begrenzt ist. Der Anker besitzt eine Wicklung, die mit einem Ende an
die isolierte Achse, mit dem anderen an den Eisenkern des Ankers an-
geschlossen ist. Je nach der Endstellung beriihrt der Ankerkern eine der
beiden Kontaktfedern. Dem Prinzip nach #hnelt dieser Antrieb einem po-
larisierten Relais mit zwei magnetisch erzeugten Ruhelagen. So wie bei
einem’ polarisierten Relais die Stellung des Ankers von der Polaritit des
Gleichstroms in der Ankerwicklung abhingt, wire auch damit eine Betiti-
gung des Antriebes mdoglich. Dies erfordert aber Gleichspannung fiir den
Betédtigungsstrom und wird deshalb kaum angewendet. Der Antrieb wird
dagegen meist mit Wechselstrom betrieben. Wenn in der Halbwelle, deren
Polaritit die Bewegung des Drehankers auf Grund der AbstoBung gleich-
namiger Magnetpole einleitet, diese noch nicht abgeschlossen wird, so ge-
schieht dies in der iiberniichsten oder noch spiiteren Halbwelle. In der da-
zwischenliegenden gegenpolaren Halbwelle miifite der Anker zuriickschwingen,
ist jedoch noch in Bewegung. Schwierigkeiten konnen nur eintreten, wenn
der Anker auBerdem noch zu stark gebogene Kontaktfedern wegdriicken muB.

Literatur

[1] Strenge, G. Weichenantricbe und ihre Schaltung
Mod.-Eisenb, 10 (1961) 10, S. 263, und 12, S, 320

[2] Thorey, H. Nachlaufschaltungen bel elektromechanischen Antrieben fir Modell-
bahnanlagen
Mod.-Eisenb. 7 (1958) 1, S. 3, ¢ — Fortsetzung Seite 5 —
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Blektrotechnik Antriebe Blatt 35.6

Modelleisenbahner Elektromagnetische Antriebe

DK 688.727.815.3 -.055

Eletromagnetische Antriebe dienen zur mechanischen Betitigung von Ein-
richtungen, die zur Funktion der Modelleisenbahnanlage gehiren oder aber
nur zur Ausstattung dienen. Zu den ersteren gehiren Formsignale, Weichen,
Gleissperren, zum letzteren Schranken o. i.

Bei den elektromagnetischen Antrieben wird zur Betitigung mechanischer
Funktionen die Kraftwirkung ausgenutzt, die sich nach Gl. 1 —23.3 errechnet

P=2004.F.B, 103

Aus der Gl. ergibt sich, daB die Kraft P von der magnetischen Induktion B
abhiingig ist, diese wird wiederum von der Durchflutung @ d. h. dem Pro-
dukt aus Stromstirke J und Windungszahl w bestimmt. Dabei ist jedoch
zu beachten, daBl sich bei einer bestimmten Durchflutung ein ausreichender
Magnetflul nur ergibt, wenn der magnetische Widerstand des magnetischen
Kreises nicht zu groB ist, d. h.,, dafl sich der magnetische Kreis nicht durch
zu grofle Luftstrecken schlieBen muf3 (Bild 1a und b).

Bild 1 Prinzip wvon Dauerstromantrieben
a grofer Hub, langer Luftweg, ge-

ringe Kraft
b kleiner Hub, kurzer Luftweg,

grofie Kraft

Bild 1a Bild 1 b

Im vorliegenden Blatt werden nur die grundsidtzlichen Bauarten elektro-
magnetischer Antriebe (auBer elektromotorischer Antriebe) beschrieben.
Anwendung der Antriebe

{iir Weichen siehe Blatt 74.1

fiir Formsignale siehe Blatt 82.3

1. Dauerstromantrieb

Bei den Dauerstromantrieben handelt es sich meist um Rundspulen mit
beweglichem Anker, der in Form eines Kernes in die Spule hineingezogen
wird (Bild 1 a).

Durch den relativ hohen Widerstand des magnetischen Kreises und die
wegen des Dauerstrombetriebes begrenzte Stromstirke ist die Kraftwirkung
eines Dauerstromantriebes nicht sehr gro und die Anwendung auf Form-
signale u. d. begrenzt.

Sind dagegen Weichen zu bewegen oder andere Bauteile, die zur Betitigung
eine groBere Kraft bendtigen, so mull ein miglichst durch Eisen geschlossener
Magnetkreis angestrebt werden. Dazu kénnen auch Relais verwendet werden.
Obwohl diese bei Betitigung ihrer Federsiitze nur eine begrenzte Kraft auf-
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zubringen haben, reicht diese meist aus, um eine zusitzliche mechanische
Funktion auszuiiben.

2. Impulsantrieb

Beim Impulsantrieb erhidlt die Wicklung nur einen kurzen Stromstof.
Dadurch kann zeitweise ein gréBerer Strom flielen, der auch eine ent-
sprechend grofie Kraft ausiiben kann.

AR e Bild 2 Prinzip von Impuls-

——
. antrieben mit einer
Wicklung
a mit Stern oder
Sdgezahnscheibe
b mit Wechselwippe

Bild 2a Bild 2b

Besitzt der Impulsantrieb nur eine Spule, so mufBl der Anker eine durch
Feder, Eigengewicht o. é. vorgegebene Ruhelage haben. Im Betiitigungsfall
kann der Anker eine mechanische Einrichtung bewegen, die bei jeder Be-
titigung weiterrtickt (Zahnrad, Bild 2a) oder sich abwechselnd hin- und
herbewegt (Wechselwippe, Bild 2b). Auf die verschiedenen Madglichkeiten
hierzu soll nicht niiher eingegangen werden, da derartige Antriebe an Be-
deutung verloren haben. Es ist sowohl fiir die Industrie als auch fiir die
Eigenanfertigung rationeller, eine zweite Spule vorzusehen, als eine mecha-
nische Vorrichtung einzubauen.

Besitzt der Antrieb zwei Spulen, so werden diese meist hintereinander an-
geordnet, so dall der Anker in den Spulenkernen hin- und hergleiten kann.
Der Nachteil, dall man bei dieser Ausfithrung keinen geschlossenen Eisen-
kreis herstellen kann, wird durch die beim Impulsantrieb méglichen relativ
hohen Stromstiirken aufgehoben.

Bild 3 a Bild 3b
Bild 3 Prinzip von Doppelspulen-Antrieben

a hintereinanderliegende Spulen, grofer Hub
b Eisenkern mit zwei Wicklungen, kleiner Hub

Selbstverstiindlich ist auch ein Doppelspulenantrieb mit geschlossenem Eisen-
kreis moglich, z. B. nach Bild 3 b, derartige Antriebe sind jedoch rédumlich
nicht so giinstig unterzubringen und deshalb in der Praxis kaum angewendet.

— Fortsetzung Seite 3 —
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Elektrotechnik fiir Modelleisenbahner Blatt 35.6
Seite 3

3. Antriebe mit Selbstabschaltung?)

Die in Abschnitt 2 beschriebenen Doppelspulenantriebe haben den Nachteil,
dafl sie zur Vermeidung der thermischen Uberbelastung nur durch Tast-
schalter betitigt werden kénnen. An diesen ist nicht die Stellung des An-
triebes zu erkennen. Wenn dies unbedingt notwendig ist, mull eine be-
sondere Riickmeldung eingefiihrt werden mit zusitzlichen Kontakten am
Antrieb, zusitzlichen Leitungen und Meldelampen. Aus diesem Grund werden
die Antriebe mit Selbstabschaltung angewendet. Damit wird nicht nur die
thermische Uberlastung durch zu langes Betiitigen des Tastschalters ver-
hindert, sondern vor allem die Anwendung von Umschaltern ermdaglicht.

Bild 4 Doppelspulen-Antrieb mit Selbst-
Mp t abschaltung

Das Prinzip eines Antriebes mit Selbstabschaltung soll an dem in Bild 4
dargestellten Doppelspulenantrieb gezelgt werden, Wird der Schalter Sa
nach rechts gelegt, so flieBt der Strom
+ — Sa — Wicklung WA II — wa II — Mp

Dadurch wird der Anker A nach rechts in die Spule WA II gezogen und eine
mechanische Funktion ausgeiibt. Gleichzeitig wird der Kontakt wa nach
rechts gezogen. Sobald beide Kontaktfedern die Kontaktbahn II verlassen
haben, hat der Antrieb den Strom abgeschaltet. Der Antrieb ist fir die
nichste Schaltung bereit. Der Kontakt wa besitzt zwei Kontaktfedern, damit
die Bewegung nicht bereits in der Mittelstelllung aufhdért, sondern erst,
nachdem der Anker etwa /s seines Wege zuriickgelegt hat. Durch die dem
Anker erteilte Beschleunigung erreicht er seine Endstellung. Damit ist eine
Uberlappung vorhanden, die fiir die sichere Funktion zwar notwendig, fiir
die Betitigung zweier Antriebe mit einem Schalter oder fiir verschiedene
Sonderschaltungen aber auch nachteilig sein kann [1]. Nach dem beschrie-
benen Prinzip ist der PIKO-Antrieb aufgebaut.

Die in Bild 4 erkennbaren zwei Zuleitungen zum Antrieb (aufler der fiir
alle Antriebe gemeinsamen Riickleitung Mp) lassen sich bei der Wechselpol-

1) auch als Endabschaltung, Endlagenabschaltung oder Endstellenausschaltung be-
zeichnet
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Beispiel 1:

Schalter I Hebelstellung auf Fahrtrafo A

Schalter II Hebelstellung auf Fahrtrafo B

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo A zugeordnet und durchfidhrt die
Ringstrecke.

Zug Y (Stromkreis 2) ist dem Fahrtrafo B zugeordnet und fdhrt zum
Endbahnhof. (Bild 79)

&=

Beispiel 2:

Schalter I Hebelstellung auf Fahrtrafo B

Schalter II Hebelstellung auf Fahrtrafo A

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo B zugeordnet und durchfidhrt die
Ringstrecke.

Zug Y (Stromkreis 2) ist dem Fahrtrafo A zugeordnet und fihrt zum
Endbahnhof. (Bild 79)

Bild 79

Beispiel 3:

Schalter I Hebelstellung auf Fahrtrafo A

Schalter II Hebelstellung auf Fahrtrafo A

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo A zugeordnet und rangiert.

Zug Y steht abgeschaltet im Endbahnhof. Stromkreis 2 ist dem Fahrtrafo A
zugeordnet. (Bild 80)

Yy
9 Zug X

Bild 80

Beispiel 4:

Schalter I Hebelstellung auf Fahrtrafo B

Schalter II Hebelstellung auf Fahrtrafo B

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo B zugeordnet und rangiert.

Zug Y steht abgeschaltet im Endbahnhof. Stromkreis 2 ist dem Fahrtrafo B
zugeordnet, (Bild 80)
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ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

Um dem Anfinger eine Ubersicht iiber die gebriuchlichsten Antriebsarten
im Modellbau zu geben, bringen wir in diesem Brief eine schematische Auf-
bauskizze (Bild 22), so wie es schon im vorigen Brief erwiihnt wurde.

Natiirlich gibt es auch bei diesen Antriebsarten Vor- und Nachteile. Der
Zahnradantrieb bringt eine einwandfreie Kraftiibertragung, kann aber bei
schlechtem Zahneingriff zu starker Geriduschbildung fiihren.

Ein grofler Vorteil beim Gummiriemenantrieb ist der fast gerduschlose Lauf.
Von Nachteil ist aber, daB man die Linge des Gummis bzw. der Draht-
spirale sehr genau ausprobieren muB. Werden Spirale oder Gummi zu lang
gehalten, rutscht der Antrieb; sind sie zu kurz, tritt ein Klemmen im An-
trieb ein: die Wellen erhalten einen einseitigen Druck auf ihre Lager. Bei
unvorsichtigem Olen kommt hinzu, daB etwas Ol auf das Schnurrad lduft,
wobei der Antrieb seine Wirkung verliert, da Gummi und Spirale rutschen.

Molor

Sthnurréder oder ?
\ _
‘ "@ ummiring oder

_G
/ Drahtspirale

Riemenanirieb Bild 22
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Bild 23

Im Bild 23 zeigen wir unseren Motoreinbauvorschlag fiir die Lok T4. An-
getrieben- wird die mittlere Achse (Treibachse) wie beim groflen Vorbild.
Wir kommen bei unseren Modell-Lokomotiven meistens mit einer ange-
triebenen Achse aus. Die Kraftiibertragung auf die anderen Achsen erfolgt
durch die Kuppelstangen. Darauf wird aber spiter noch niher eingegangen.

Eingebaut ist der Pikomotor der Baureihe 23 mit Originalritzel. Dieses
Ritzel greift in ein Zahnrad Modul 0,5 mit 15 Zihnen, welches aufl der
Schneckenwelle befestigt ist. Es wird angeschraubt oder angelitet. Die
Schneckenwelle wird in zwei Stiicken 4 bis 5 mm Flachmessing gelagert,
welche so breit sind, dal3 sie straff zwischen die Rahmenseitenteile passen.
Auf der Achse des Treibradsatzes ist das Schneckenrad Modul 0,4 — 28 Ziihne
befestigt. Dieser Antrieb ergibt somit ein Untersetzungsverhiiltnis von 1:52.
Dies entspricht einer ungefiihren Geschwindigkeit von 30 km/h beim Vorbild.

Nach diesen allgemeinen Hinweisen wollen wir nun aber zum Bau der
Einzelteile fiir diese Lok ilibergehen. Beginnen wir mit dem Rahmen. Genau
wie beim Vorbild mull auch unser Rahmen den Antrieb, das Laufwerk sowie
den ganzen Aufbau tragen. Es empfiehlt sich, als Material fiir den Rahmen
ziemlich starkes Messingblech zu nehmen. Die Mindeststirke sollte 1,5 mm
sein. Eine Stiirke iliber 3 mm ist nicht ratsam, da sich dieses starke Material
beim Zusammenbau schlecht l6ten 1ldBt. Wir wihlen deshalb stirkeres
Messingblech, um eine bessere Achslagerung und einen tiefen Schwerpunkt
zu erreichen. Gerade die Schwerpunktlage bei Modell-Lokomotiven wirkt
sich aul die Fahreigenschaften aus,
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Eine Fortsetzungsreihe

20. Stunde

von GUNTER BARTHEL, Erfurt

Bei diesem ,Zwei-Zug-Betrieb* miissen zwei Fahrtrafos vorhanden sein.
AuBerdem ist die Anlage in zwei getrennte Stromkreise einzuteilen. Dabei
werden die Bahnhofsgleise nach den in den letzten Stunden besprochenen
Maiaglichkeiten abschaltbar aufgebaut.

Die Ringstrecke mit ihren dazugehérigen Bahnhofsgleisen wird zum Strom-
kreis A; die Nebenstrecke mit den dazugehérigen Bahnhofsgleisen zum
Stromkreis B.

A_ B um Fahpult B
[ e e 2ur Sthiene

|OO-,_ o ol

Stromkreis1 "TT'B—’] Schalter]

—

zum Fahpult A

Bild 77 Bild 78

An der Ubergangsstelle U miissen die Fahrschienen doppelpolig getrennt
sein, d. h. an dieser Stelle mull ein Unterbrechergleisstiick eingefiigt werden.
Jedem Stromkreis ist nun ein Fahrtrafo zugeordnet. Soll ein Zug auf einen
anderen Stromkreis iibergehen, so muB der dort fahrende Zug vorher ab-
geschaltet werden. Damit nun auch kein Ubergang von einem Fahrtrafo
zum anderen stattfindet, wenden wir einen kleinen Schaltkniff an. Dieser
ist aus Bild 77 ersichtlich:

Der Fahrstrom eines jeden NetzanschluBgerites wird iiber einen Hebel-
schalter mit zwei Schaltstellungen (Bild 78) geleitet. Dadurch erhalten wir
die Moglichkeit, jedem Fahrtrafo wahlweise den gewdiinschten Stromkreis
zuzuordnen. Wir kdénnen also entweder mit dem Fahrtrafo A beide Strom-
kreise befahren oder mit dem Fahrtrafo B. Das ist auBerordentlich wichtig.
Einmal bleibt beim Ubergang eines Zuges von einem Stromkreis zum
anderen die Fahrspannung die gleiche, und zum anderen tritt an der Uber-
gangsstelle nie KurzschluB3 auf, wenn die Fahrspannung des anderen Fahr-
trafos entgegengesetzt gepolt ist,
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GLEISPLAN DES MONATS

Unser Leser Olaf Herfen aus Dresden sandte uns diesen Gleisplan ein, den er auf der Grund-
lage des von uns im Heft 2/1958 veriffentlichten Gleisplans ,Bad Hannental® ausarbeltete.
Der neue Plan weist gegeniiber dem alten einige wesentliche Verbesserungen auf. Auch bei
dieser Anlage handelt es sich um eine eingleisige Haupt- mit abzweigender Nebenstrecke.
Als Ein- und Ausfahrgleis fiir simtliche Giiterziige wird das Gleisstiick von Weiche 1 {iber
Gleis 3a und 5 bis zur Weiche 8 benutzt. Auf diesem Gleis werden auch {iber das Auszieh-
gleis 6 die Giiterziige gebildet oder in die Abstellgleise 3b, 4 und 5a aufgeldst. Diese eigen-
artige Anordnung des Giiterzugbildungsgleises hat sich im Betrieb als sehr vorteilhaft er-
wiesen. Auf der relativ kleinen Anlage ist ein interessanter fahrplanméfiger Betrieb moglich.
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

DK 656.071.8.017 (086.5)

Wir bauen einen Lokomotivschuppen

Als vor etwa 25 Jahren eine schmalspurige Nebenbahn
auf Regelspur umgebaut wurde, muBten auch neue Ge-
bdude errichtet werden. Auf dem Endbahnhof wurde
dieser zweistindige Lokomotivschuppen erbaut, der
zwei Lokomotiven der Baureihen 24, 38, 55, 56, 57, 58
oder Tenderlokomotiven #hnlicher Abmessung auf-
nehmen kann, Von der iiblichen Bauart weicht er in-
sofern ab, als an seinem 6stlichen Ende die Werkstatt-
und Aufenthaltsriume im Schuppen mit eingebaut
wurden, Durch Einziehen einer Zwischendecke wurde
ein weiteres Gescholl gewonnen, in welchem die Dienst-
riume des Bahnbetriebswerkes untergebracht sind.
Auch der Wasserturm wurde an diesem Schuppenende
aufgesetzt, Gerade wegen der Zusammenfassung von
wesentlichen zu einem Bw gehéorigen Gebiduden und der
verhiltnisméfig geringen Abmessungen eignet sich
dieses Vorbild sehr gut auch fiir kleinere Modellbahn-
anlagen.

Das Geb#dude wurde in Massivbauweise errichtet, ver-
putzt und der vorspringende hohe Sockel verfugt. Das
flache abgewalmte Pappdach wird von freigespannten
Stahlbindern getragen. Etwa in der Mitte des Schup-
pens befindet sich ein griBerer Entliifteraufbau. AuBer-
dem sorgen zwei Einzelrauchabziige aus Asbestbeton
fiir die Abfithrung der Rauchgase. Das Oberteil des
Wasserturmes wurde mit Brettern verschalt und auch
mit einem allseitig abgewalmten flachen Pappdach ein-
gedeckt. Im Schuppen sind gufBeiserne Fenster ein-
gebaut, wihrend alle anderen Riume normale hélzerne
Fenster erhielten. Auch die Tore wurden in Holzkon-
struktion ausgefiihrt.

Die Modellherstellung bereitet keine besonderen
Schwierigkeiten. Da in dem Schuppen keine Quer-
versteifungen angebracht werden kdnnen, empfiehlt
sich folgende Methode: Zunichst werden alle Winde
aus 2mm dickem Sperrholz ausgeséigt. Dann werden
die gleichen Wiinde beiderseits um Holzdicke, also um
2mm, kiirzer aufgezeichnet, die Fensteréffnungen je-
doch allseitig 4 mm gréBer gehalten, ausgesdgt und
dann unter Druck verleimt. Die Fensterrahmen werden
aus 05mm dicker Pappe ausgeschnitten, wobei aber
nur die breiten Sprossen zu belassen sind. Dann wer-
den auf gleich grofle Stiicke Zellon die schmalen Spros-
sen mit der Ziehleder aufgezeichnet und beide zusam-
men in die entsprechenden Fensterdffnungen geklebt.
Die so vorbereiteten Winde werden rechtwinklig zu-
sammengeklebt. Es empfiehlt sich dabei, eine 2mm
dicke Sperrholzplatte, den InnenmaBen des Schuppens
entsprechend, anzufertigen und lose einzulegen. Dieser
Fuflboden wird dann spiiter der Gleislage entsprechend
ausgeklinkt, Die vorspringenden Sockel der Schuppen-
wiinde werden aus 0,8 mm dicker Pappe ausgeschnitten
und aufgeklebt. Bei der Herstellung der dstlichen Stirn-
wand ist zu beachten, dafi deren duflere Schicht bis zur
Unterkante der Holzverschalung (s. Zchng)), die innere
Schicht aber bis zur Oberkante des Wasserturms durch-
gefithrt werden. AuBerdem empfiehlt es sich, die
inneren Trennwinde mit einzubauen, um eine bessere
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Mg cTpoum NOKOMOTHBHBIN capaii
Nous construisons un depot a locomotives

We are constructing an Engine-Shed

Aussteifung zu erzielen. In Héhe der Oberkante der
Schuppenwénde werden wir jetzt eine Zwischendecke
aus 3mm dickem Sperrholz aufkleben, deren Abmes-
sungen einschliefllich der Dachiiberstinde zu berechnen
sind. Auch die sieben restlichen Winde des Wasser-
turms werden, wie bei der ostlichen Stirnwand er-
ldutert, hergestellt. Die Hohe ist hier von der Ober-
kante der Zwischendecke zu rechnen, Nachdem die
Fenster noch angebracht wurden, leimen wir die Wande
dem Grundrif3 entsprechend auf die Zwischendecke auf.
Unter dem First wird eine dem Dachquerschnitt ent-
sprechende Holzleiste aufgeklebt und die aus 1mm
dickem Sperrholz ausgesigten Dachflichen aufgeleimt.
Das Wasserturmdach wird in gleicher Weise hergestellt.
Ein Blitzableiter (Glaskopfstecknadel) krint dieses Dach.
Die Verbretterung des Turmes stellen wir als Stiilp-
schalung her, deren einzelne Bretter aus diinnem Fur-
nier geschnitten werden. Die Wiinde des Entliifter-
aufbaues werden aus 2 mm dickem Sperrholz ausgesigt,
zusammengesetzt, die einzelnen Jalousiebrettchen aus
0,5 mm dicker Pappe eingeklebt, die Dachflichen aus
1 mm dickem Sperrholz gefertigt und aufgeleimt. Der
fertige Entlifteraufbau wird auf der entsprechenden
Stelle des Daches aufgesetzt und festgeklebt. Die Einzel-
rauchabziige werden entweder aus Blech zusammen-
gelotet oder einfacher aus einem Streifen diinnen
Zeichenkartons, der vollkommen mit Kaltleim bestrichen
wurde, {iber einen runden Bleistift gerollt. Die Ab-
deckhauben und Rauchzugringe werden aus gleichem
Material, die Abspannungen aus diinnem Draht ange-
fertigt. Die fertigen Rauchabziigze werden in ent-
sprechenden Bohrungen des Daches eingesetzt und fest-
geleimt, Die Tore werden aus 1 mm dickem Sperrholz
ausgesiigt, die Bretterfugen eingeritzt, die Torbéander
aus 0.5 mm dickem Blech angefertigt und auf den Toren
mittels kleiner Nigel oder durch Ankleben befestigt.
Die Torangeln werden aus Draht von 0,5mm & ge-
bogen und in Bohrungen der Stirnwiinde eingeleimt.
Nachdem die Gleise auf der Grundplatte der Anlage
(Gleisachsen = Torachsen) verlegt sind, werden aus der
locker eingelegten Grundplatte des Schuppens zwei den
Aufenmalen der Schienen entsprechende Streifen aus-
gesdgt und diese Grundplatte auf den Schwellen bzw.
nach Unterlegen von Differenzbrettchen auf der Anlage
aufgeklebt, wodurch auch der Schuppen auf der Anlage
seinen festen Platz erhélt. Der Raum zwischen den
Schienen kann ebenfalls durch einen 2mm dicken
Sperrholzstreifen nach Freilassen der Spurrillen aus-
gefiillt werden. Er kann aber auch frei bleiben. In
der Torstirnwand werden fiir die Schienen ent-
sprechende Ausschnitte ausgespart., Dachrinnen und
Regenfallrohre werden nach Wahl angebracht,
Abschlieffend noch einige Hinweise zum Anstrich. Der
Sockel und die Schornsteine werden mit Ziegelstein-
papier beklebt und das Geb#dude pastellgriin verputzt.
Fenster und Einzelrauchabziige werden hellgrau, Turm-
verschalung, Dachiiberstinde, Entliifter und Tore hell-
braun gestrichen. Rinnen und Fallrohre erhalten einen
griingrauen Anstrich,
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JOH. HAUSCHILD, Leipzig

Umbauanleitung von TT-Lokomotiven

O nepecrpoiike napoeo3os B macwrabe TT
Reconsiruction des locomotives en TT

Reconstruction of TT-Locomotives

Jeder Modelleisenbahner méchte immer wieder neue
Lokomotivmodelle besitzen. Die Industrie kann diese
mannigfaltigen Wiinsche nicht befriedigen, Da sich nun
aber nicht jeder von selbst an die Umbauten von Lo-
komotiven wagt, wollen wir in einer Reihe von Um-
bauanleitungen einige Lokomotiven bringen, an welche
sich jeder Modelleisenbahner herantrauen kann. Die
Anleitung erfolgt nicht an Hand von Zeichnungen, son-
dern nur nach Fotografien mit Text. Als erstes bauen
wir die Lokomotive der BR 80. An Werkzeug bendtigen
wir lediglich Schraubenzieher, Hammer, Pinzette, klei-
nen Durchschlag, Laubsiige, Schlichtfeile, Lotkolben; als
Material eine Lokomotive der BR 81, Létzinn und Ton-
bandkleber, Wir entfernen als erstes durch Losen der
Schraube im Dampfdom das Oberteil BR 81, Bild 1.
Danach losen wir die Halteschrauben vom Motor,
entfernen dieselben und ziehen den Motor mit den
Schleifkontakten nach hinten herunter. Jetzt nehmen
wir eine Pinzette und ziehen die Kuppelstangenbolzen
aus den Treibrddern, schrauben unterhalb des Rah-
mens die Schleiffederplatte ab und biegen die Laschen
an den Pufferbohlen auf, Bild5, damit wir beide
Rahmenhiilften getrennt bearbeiten kénnen,

Jetzt {ibertragen wir die Maleintragungen von dem
Rahmenbild, Bild 6, aul unseren Hahmen, sigen das
Mittelstiick und die vordere Wange ab, befeilen die
mittleren Trennfugen und loten den Rahmen wieder
zusammen, Da wir den Rahmen in seiner Linge ge-
kiirzt haben, miissen wir auch die liings liegenden Wel-
len kiirzen. Wir schneiden also die gleiche Linge wie
aus dem Rahmen auch aus den Wellen und passen die-
selben gleich ein.

Bevor wir den Rahmen wieder zusammenbauen, miis-
sen wir noch die Treibrider von der Zahnradwelle

@ Bild | Triebwerk BR 81 vor der Demontage, An die-
sem Bild sehen wir ganz deutlich unterhalb der Kohle
die Halteschraube fiir den Motor und die Schleifer
zu den Rédern, welche im Text genannt werden

[ ] Bild 2 Die Lokomotive BR Bl jetzt als umgebaute
BR 80

[ ] Bild 3 Der Austauschmotor mit eingezelchneten An-
derungen

o Bild 4 Das berelts gekiirzte Obertell mit eingezeich-

neten AnderungsmaBen. Der Sigeschnitt erscheint
gebrochen, geht aber gleichmiiflig schrig durch das
Gehiluse

Fotos: Illner
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ziechen und Kuppelriader aufpressen. Treibrider mit
grolem Gegengewicht, Kuppelrider mit kleinem Gegen-
gewicht, Die Treibriider pressen wir dann auf die frei
gewordene Achse. Danach bauen wir das Fahrgestell
nach Bild4 wieder zusammen, Bevor wir den Motor
wieder einsetzen, miissen wir auch in ihm eine kleine
Verdinderung, Bild6, vornehmen. Die Biirstenfeder
léten wir am besten an die Schnittfliiche an. Bastler
mit mehr Geschick kénnen auch an der Stelle des <
eine 1,7-mm-Schraube einschrauben. Erst bohren wir
und dann schneiden wir Gewinde, damit die Federn
fir die Kohlebiirsten noch gedreht werden kénnen.
Haben wir den Motor eingebaut, biegen wir die Schlei-
fer an die Riider, dabei ist aufzupassen, daB sie nicht
an Masse anliegen.

Wir kénnen nun schon einen Probelauf und eine Probe-
fahrt durchfiihren, Als letzte Arbeit nehmen wir uns
den Umbau des Lokgehiiuses vor. Wir zeichnen uns die
Tennlinie auf das Gehiduse aufl und sigen mit der
Laubsiige sauber am RiB8 entlang. Danach feilen wir
die Schnittfliche sauber und passen beide Teile zu-
sammen, Beim Zusammenkleben streichen wir erst
beide Klebekanten mit Klebemittel ein, lassen den Kle-
ber einwirken, streichen nochmals ein und driicken
beide Teile fest zusammen und lassen dieselben liegen.
Nach dem Trocknen wird das Oberteil iiberspritzt und
aufmontiert. Mit einem kleinen Schraubenzieher ent-
fernen wir die 1 von der Typennummer und ersetzen
dieselbe durch eine 0. Nach dem fertigen Zusammen-
bau priifen wir nochmals die Funktionsfihigkeit des
Fahrzeuges,

&

Bild 5 Das Tricbwerk der BR 80. Die Halteschraube fiir den
Motor ist noch nicht eingeschraubt

Bild 6 Der Rahmen der BR 81 mit eingezeichneten Anderungen
zur BR 80

Auf der Messe im Hansahaus fiir Sie notiert =
aus dem Buchangebot unseres Verlages

In unserem Verlag erscheint in der nichsten Zeit Fachliteratur neu, die
auch fiir den Modelleisenbahner von grofem Interesse ist. Wir machen
Sie im folgenden mit einigen Titeln bekannt. Vorbestellungen kénnen
schon jetzt an die Vertriebsabteilung unseres Verlages gerichtet werden.

GUNTHER FROMM
Bauten auf Modellbohnanlagen

Mit diesem Buch erscheint der dritte Band der Schriften-
reihe ,Grundlagen der Modellbahntechnik®,

Im einleitenden Kapitel behandelt der Autor die Bau-
gestaltung der Eisenbahnhochbauten und die Herstellung
von Gebiiudemodellen fiir Modelleisenbahnen.

An Hand einer Bauanleitung fiir Empfangsgebiude werden
die Grundprinzipien fiir die Gestaltung von Bauten im
Eisenbahnwesen dargelegt, und auf der Grundlage von
Wort und Bild wird der Leser mit den Bauten des Be-
triebs- und Verkehrsdienstes, den Bauten des Maschinen-
dienstes und mit anderen Eisenbahnhochbauten vertraut
gemacht. Diese Veridffentlichung gibt nicht nur den vielen
Freunden des Eisenbahnwesens und den Modelleisen-
bahnern Anregungen und praktische Winke, sondern bietet
auch allen im Eisenbahnwesen Beschiiftigten einen guten
Uberblick iiber den Eisenbahnhochbau.

Etwa 384 Selten, Halbleinen, etwa 14,90 DM, erschelnt voraus-
sichtlich im Mal

KLAUS WILKE
Von der Rocket zur Atomlok
Reihe: Neue Technik — leicht verstindlich

Anschaulich — teilweise in Dialogform — werden die Ge-
schichte und Technik des Lokomotivwesens wvon den
Stephenson’schen Lokomotiven {iber die ,Adler* bis zu

DER MODELLEISENBAHNER 3 1962

den neuesten Rekonstruktionslokomotiven dargestellt. Der
geschichtlichen und technischen Entwicklung anderer Trak-
tionsarten wie Elektro- und Diesellokomotiven folgen Aus-
fliihrungen f{iber den verantwortlichen Beruf des Lok-
fihrers.

Der zweite Teil zeigt Grundlagen der Fernsteuerung,
wirft einen Blick in eine mégliche Fernsteuerzentrale und
fihrt den Leser iiber heute bereits existierende Projekte
von Atomlokomotiven zu dem eventuellen 4,5-m-Eisen-
bahnnetz einer ferneren Zukunft.

48 Seiten, broschiert, 0,80 DM, erscheint voraussichtlich im April

OSKAR SCHMIDT / GEORG THUMSTATTER

Bremseinrichtungen an Triebfahrzeugen
der Vollbahnen (Stufe /11

Behandelt werden grundsiitzliche Anordnungen der Brems-
einrichtungen an Dampflokomotiven, elektrischen Trieb-
fahrzeugen und Dieseltriebfahrzeugen. Im einzelnen be-
schreiben die Autoren: Die Dampf- und Motorluftpumpen,
die Bedienungseinrichtungen der Bremsen, die Ein- und
Zweikammerbremsen und ihre Wirkungsweise, die Tender-
lastabbremsung, die Notbremseinrichtungen sowie Sonder-
bauarten fiir Triebwagen und schnellfahrende Lokomo-
tiven.

Etwa 200 Seiten, broschiert, efwa 9,- DM, erscheint voraus-
sichtlich im Méirz
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Klingenthal—Aschberg! Uns allen sind diese Namen
bekannt. Es werden Erinnerungen an frohe und un-
beschwerte Stunden wach. Wie viele Werktitige
konnten in den letzten Jahren durch den FDGB ihren
Urlaub in diesem herrlichen Gebiet verbringen. Kinder
und Jugendliche denken an gliickliche Tage in der vor-
ziiglich gelegenen Jugendherberge auf dem Aschberg
zuriick. Und nicht zuletzt sind es die Wintersportler,
die in diesem Gebiet um Ehre und Anerkennung fiir
ihre Sportgemeinschaft, ihren Kreis oder bei inter-
nationalen Wettkdmpfen fiir ihr Heimatland rangen.
Dariiber hinaus ist Klingenthal, oft auch das klingende
Tal genannt, durch seine Industrieerzeugnisse weithin
bekannt. Besonders werden Musikinstrumente in viele
Liénder der Erde exportiert und tragen dazu bei, von
der Qualitit unserer volkseigenen Industrie im Aus-
land ein Zeugnis abzulegen,

Die Stadt Klingenthal zieht sich mehrere Kilometer
in einem anmutigen, von bewaldeten Hingen begrenz-
ten Tal hin. Am nérdlichen Ende schlieBt sich der
Ortsteil Sachsenberg-Georgenthal an, der sich bis hin-
auf auf die Hohe des 932 m hohen Aschberges aus-
dehnt. Im siidlichen Teil der Stadt Klingenthal endet
eine vollspurige Nebenbahn, die im Zwotental von der
Strecke Adorf—Aue abzweigt.

Aus der Bedeutung Klingenthals fiir die Wirtschaft und
den Urlauberverkehr geht hervor, wie notwendig eine
stabile Verkehrsverbindung zwischen dem Bahnhof
Klingenthal und den weiter nérdlich gelegenen Orts-
teilen ist.

Ende des vorigen Jahrhunderts unterbreitete die Ge-
meinde Untersachsenberg der ,Koniglich-Sichsischen
Staatsbahn® in einer Petition mit 1277 Unterschriften
den Vorschlag, eine Eisenbahn durchgehend bis Mul-
denberg zu bauen, um damit den AnschluB an das
Hauptnetz der Eisenbahn zu erreichen. Die Verwirk-
lichung dieses Projektes wurde aus Profitgriinden zu-
niichst zurilickgestellt und erst dann in Angriff ge-
nommen, als die am Bau interessierten Gemeinden eine
finanzielle Hilfe zugesagt hatten. Wegen zu hoher
Kosten, die durch den Bau zweier Tunnel und anderer
technischer Schwierigkeiten entstanden wiren, entschied
man sich nur zu einem teilweisen Bau der vorgeschlage-
nen Linie, indem man lediglich eine schmalspurige
Stichbahn vom Bahnhof Klingenthal bis Untersachsen-
berg baute. Es waren zwei Bauabschnitte vorgesehen,
deren erster mit der Inbetriebnahme des Giiterzug-
verkehrs abgeschlossen werden sollte und zu dessen
Verwirklichung 700000 Mark eingeplant waren. Der
zweite Bauabschnitt umfalte die Elektrifizierung der
Strecke, die Beschaffung neuer Triebwagen und die
Einfiihrung des Personenzugverkehrs bei einem Auf-
wand von 90 000 Mark.

Infolge des ersten Weltkrieges gingen die Arbeiten nur
langsam voran. Dennoch fand am 4. Oktober 1916 die
Probefahrt statt. Gezogen von einer belgischen Dampf-
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Eine elektrisch betriebene Schmalspurbahn der DR

lokomotive wurde an diesem Tage der erste Wagen
Kohle nach Unftersachsenberg beférdert. Am 27. Mai
1917 konnte dann auch der planmifige Personenzug-
verkehr aufgenommen werden, Es verkehrten sechs
elektrische Triebwagenpaare, die jedoch wegen des
Personalmangels zunichst nur in der Zeit von 7 bis
19 Uhr eingesetzt werden konnten.

Jeder Eisenbahnfreund, der auf dieser Strecke gefahren
ist, wird sich gern an diese kuriose Bahn erinnern.
Kurios deshalb, weil bei ihr zu gleichen Teilen die
typischen Merkmale einer Eisenbahn als auch die einer
StraBenbahn zu finden sind.

Sehen wir uns zunichst einmal die Fahrzeuge an.
Heute verkehren nicht mehr die im Jahre 1917 be-
schafften Personenfahrzeuge (Bild 1 und 2). Sie sind
1956/57 durch neue, einer modernen Reisekultur ent-
sprechende Wagen ersetzt worden. Fiir den Personen-
verkehr besitzt die Bahn heute fiinf Trieb- und vier
Beiwagen der Straenbahnwagentypen ET 54 und ET 57.
Wie wir durch einen Blick auf Bild 3 und 6 feststellen
kdnnen, handelt es sich um EinheitsstraBenbahnwagen,
die in fast allen Stidten unserer Republik zu finden
sind. Der Eisenbahnfreund wird jedoch bemerken,
daB diese Wagen sich durch einige eisenbahntypische
Merkmale von den iiblichen 'StraBenbahnwagen unter-
scheiden, Statt der Warnglocke besitzen sie eine Hupe
und eine mit Druckluft betétigte Signalpfeife. Der An-
strich ist derselbe, wie wir ihn bei den anderen Trieb-
wagen der Deutschen Reichsbahn vorfinden (Bild 6),
nidmlich in der unteren Hiilfte rot und in der oberen
cremefarben. In der Mitte der unteren Hilfte be-
findet sich das Eigentumsmerkmal ,DR“. Links oben
sind Triebwagennummer, Heimat-Bw, Anzahl der
Pliitze und Gewicht des Wagens angeschrieben. Das
Personal trégt selbstverstiindlich Eisenbahneruniform.
Die Ziige bestehen wihrend der Hauptverkehrszeit aus
drei, sonst aus zwei Wagen. Der letzte Wagen fiihrt
das vereinfachte Zugschlufisignal nach dem Signalbuch
der Deutschen Reichsbahn (Bild 3).
Strafenbahntypisch andererseits ist, dal der Abfahr-
auftrag durch ein Klingelzeichen gegeben wird. Das
Fahrgeld wird wahrend der Fahrt durch den Schaffner
erhoben. Ein Transparent an der Stirnseite des Trieb-
wagens gibt das Fahrtziel an.

Fiir den Gliterverkehr sind zwei Elloks der Baureihe
E 191 im Einsatz (Bild 4). Aus der Baureihennummer
erkennen wir, dafl es sich um eine Gleichstromlokomo-
tive handelt. Bekanntlich sieht der Nummernplan bei
Ellok folgende Einteilung vor:

E O0L....q E 99 Wechselstromlok 16 %/; Hz
E100 ..... E 199 Gleichstromlok

E200 ..... E 209 Wechselstromlok 50 Hz
E300..... E 399 Mehrfrequenzlok

Die Spannung des Fahrstromes betriigt 600 Volt. Zur
Beftérderung der Regelspurgiiterwagen stehen zwolf
Rollfahrzeuge zur Verfligung. AuBerdem sind auf der
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Bild 1 Triebwogen ous dem lahre 1917

Bild 2 Beiwogen ous dem Jahre 1917,
Er ist, wie ouch der Triebwogen dieses
Typs, in den lJahren 195657 ousge-
mustert worden

Bild 3 Dieses Bild bringt deutlich zum
Ausdruck, dall es sich um eine Eisen-
bahnstrecke haondelt. Wir erkennen die
Pleiftafel, Weichenstellhebel und das
vereinfachte ZugschluBsignal der DR
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Bild 4 Giterzuglokomotive der Baou-
reihe E 191

Bild 5 Der Solstreuwagen unserer
Strecke

Bild 6 Ein Teil der Strecke verlduft
wie die einer gew&hnlichen StraBen-
bahn durch dos Stodigebiet von Klin-
genthal

Bild 7 Ein anderer Teil der Strecke ist
nicht von einer gew&hnlichen Eisen-
bahnstrecke zu unterscheiden

Fotos: Spranger (3), Rbd Dresden, Bild-
stelle (4)
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Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH
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DK 625.283-83 (437)

Der elektrische Triebzug Reihe EM 475.0.der CSD

DnexkrpomoTophbiii noean MNoc. Yexocnoeaukoii H. 1. (HCH)

L’automotrice électrique de la série EM 475.0 des C.F. tchécoslovaques (CSD)
Electiric Railcar of series EM 475.0 of Czechoslovakian Railways (CSD)

Die sozialistische Rekonstruktion des tschechoslowaki-
schen Eisenbahnwesens erfordert in steigendem MaBe
neue elektrische (Triebfahrzeuge. Fuliend auf den
bewiihrten elektrischen Lokomotiven der Baureihe
E 499.0, E 499.1 und E 698.0 wurde ein vierteiliger
elektrischer Triebzug fiir die 3-kV-Gleichstromstrecken
gebaut,

Der Triebzug der Reihe EM 475.0 ist fiir die Personen-
und Gepickbeforderung im Nahverkehr groflerer Indu-
striestiidte mit ausgedehntem Wohngebiet bestimmdt.
Daraus ergaben sich auch die fiir eine S-Bahn art-
eigenen Forderungen: Reisegeschwindigkeit 60 km h—1
bei Halt auf allen Haltestellen, Abfahrbeschleunigung
0,7 ms—2 und Fahrgastwechsel in 15...20 Sekunden.
Diese Forderungen konnten alle erfiillt werden, und
von der sozialistischen Industrie der CSSR wurde der
CSD ein nach den neuesten und modernsten Gesichts-
punkten ausgefiihrtes Triebfahrzeug iibergeben.

Bei der Wahl der kleinsten Zugeinheit lieffi man sich
von verkehrstechnischen Uberlegungen leiten, wobei
die kleinste Zahl zu beférdernder Reisender den Aus-
schlag gab. Man entschied sich fiir einen Vierwagenzug
als kleinste Einheit. Er besteht aus zwei gleichartigen
Zweiwagenziigen, Es kénnen auch zwei oder drei sol-
cher Vierwageneinheiten gekuppelt verkehren, die
dann insgesamt 680, 1360 bzw. 2040 Reisende beférdern
konnen. Die Steuerung des gesamten Zuges erfolgt vom
fiihrenden Triebwagen,

Mechanischer Teil

Der Triebzug besteht aus vierachsigen Wagen. Die bei-
den Fiihrerstandswagen haben abgerundete Stirn-
wiinde, Der Ubergang von Wagen zu Wagen innerhalb
des Triebzuges erfolgt durch Ubergangsbriicken mit
Faltenbédlgen, so daBl ein Durchgang durch den ganzen
Zug moglich ist, ,

Als Besonderheit des Triebzuges fallen uns die tief-
gelegenen Fahrgast- und Einstiegrdume auf. Dadurch
wurde der Forderung nach schnellem Fahrgastwechsel
entsprochen und ein stufenloser Zugang zum Wagen
geschaffen, Die sonst unter dem WagenfuBboden ange-
ordnete elektrische Ausriistung muBite aber nun in den
Wagenoberteil verlegt werden. Uber dem Triebdreh-
gestell der Endwagen wurden deshalb beidseits des
Mittelganges Maschinenabteile eingerichtet, die durch
nach auflen aufschlagende breite Doppeltiiren gut zu-
génglich sind.

Der Wagenkasten ist eine leichte, geschweifite und
selbstiragende Konstruktion, Dabei werden das Unter-
gestell, die Seitenwiénde, die abgerundete Stirnwand,
die flache Stirnwand und das Dach als selbstindige
Einheiten geschweifit und dann zusammengefiigt. Die
SchweiBkonstruktion besteht aus Profilen und Blechen.
Die Lingstriger iiber den Triebdrehgestellen dienen
gleichzeitig als Kihlluftkanile fiir die Fahrmotoren.
Das Dach ist in Wagenmitte abgesenkt. Uber den dort
gelegenen Widerstdnden befindet sich eine leicht ab-

Fortsetzung wvon Seite 76

Strecke vier Packwagen, zwei O-Wagen und ein Salz-
streuwagen (Bild 5) stationiert.

Auch die Strecke erweist sich teilweise als StraBen-
bahn-, teilweise als Eisenbahnstrecke. Die Gesamt-
liinge der Personenzugstrecke betrigt 4,6 km, die Spur-
weite 1000 mm. Mehrere AnschluBlbahnen fiir den
Giiterverkehr zweigen in die umliegenden Betriebe ab.
Um die Strecke zu durchfahren, bendtigt ein Personen-
zug 22 Minuten.

Der siidliche Streckenteil verlduft auf der Strafe durch
das Stadtgebiet (Bild 6), wdhrend ab km 24, Brunn-
doébra Karl-Marx-Platz, ein besonderer Bahnkérper
bis zum Endbahnhof Sachsenberg-Georgenthal fiihrt.
Er ist nicht von einem Bahnkorper gewdhnlicher Eisen-
bahnstrecken zu unterscheiden (Bild 7). Die Gleise
sind in Schotter gebettet. Neben der Innenschiene sind
bei Gleisbigen Fiihrungsschienen angebracht. An der
Strecke befinden sich Pfeiftafeln und Langsamfahr-
signale, wie sie fiir unsere Eisenbahnstrecken vorge-
schrieben sind. Die Weichen werden in Sachsenberg-
Georgenthal mittels Stellhebeln und Stellgewichten
der Lianderbauart bedient (vgl. Bild 3). Hier befinden
sich auch die Werkstiitten und Wagenhallen der Bahn.
Der Betrieb wird wie auf Strecken mit vereinfachtem
Nebenbahndienst gefiihrt. Deshalb finden wir an
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Stelle der Einfahrsignale Trapeztafeln. Im Jahre 1956
wurde die Erneuerung der Gleisanlagen zu einer un-
aufschiebbaren Notwendigkeit. Es wurden Unter-
suchungen angestellt, ob die Bahn noch den Verkehrs-
bediirfnissen entspricht und ob die Kosten einer Gene-
ralreparatur zu rechtfertigen sind. Ein Meter Gleis-
erneverung kostet immerhin 180 DM. Das Unter-
suchunsergebnis fithrte zu dem Entschluf}, die Bahn
in Betrieb zu behalten. Es wurden daraufhin, wie be-
reits erwiihnt, neue Wagen beschafft. Im Jahre 1960
wurden 315 m Gleis durch Importschienen aus der
Sowjetunion ersetzt. Es ist vorgesehen, von nun an
jahrlich ein etwa genauso grofles Stiick Gleis zu er-
neuern. Kleinere Streckenbegradigungen werden zu
einer Beschleunigung des Verkehrs fiihren.

In der Entwicklung dieser schmalspurigen Nebenbahn
hat sich der Verkehr, entgegen den Vorstellungen der
fritheren Antragsteller, zugunsten des Personenverkehrs
entwickelt. Heute werden monatlich etwa 90 000 Men-
schen befordert. Tiglich verkehren 28 Personenzug-
paare. Die Klingenthaler behaupten, die Bahn sei aus
ihrem Leben nicht mehr hinwegzudenken. Auch wir
freuen uns als Modelleisenbahner, dafl diese inter-
essante Bahn erhalten geblieben ist. Uns gibt ihr Vor-
bild neue Miglichkeiten und Anregungen fiir die Ge-
staltung unserer Heimanlagen.
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Mafskizze der Baureihe EM 475.0

Technische Daten

Baureihe EM 475.0
Stroms + 0.6
system kv = 3,0 it
2’Bo” + Bo2" +
Achsfolge
" 2'Bo’ + Bo'?’

Lieferer des mechanischen Teils
Lieferer des elektrischen Teils

TATRA Studénka
Lenin-Werke Plzefn

Dauerleistung kw 1320
bei einer Geschwindigkeit von km/h 59,5
und einer Zugkraft von Mp 8,0

Stundenleistung kw 1520
bei einer Geschwindigkeit von km'h 53,5
und einer Zugkraft von Mp 9.8

Hichstgeschwindigkeit km'h 100

griBte Anfahrbeschleunigung m/s? 0.7

Linge der Einheit mm 93 586

GréfBte Wagenhohe liber SO mm 4078,5

Breite des Wagenkastens min 2844

Sitzpliitze 2, Klasse 302

Stehpliitze 378

Plitze insgesamt 680

Gewicht, leer t 180

Gewicht, vollbesetzt t 234

Treibachslast t 15

Laufachslast t 10

swlﬂ«:hes Sitzplatzgewicht kp/Platz 576

nehmbare Abdeckung, die gleichzeitig eine gute Kiih-
lung der Widerstinde ermiglicht.

Alle Drehgestelle sind zweiachsig und haben Schwanen-
halstréiger. Trieb- und Laufdrehgestelle besitzen glei-
chen Aufbau. Der Achsstand ist aber unterschiedlich
und betridgt 2600 mm im Triebdrehgestell und 2400 mm
im Laufdrehgestell. Der Raddurchmesser ist einheitlich
1000 mm. Die Drehgestelle haben doppelte Federung:
Zwischen Drehgestellrahmen und Schwanenhals-
tridgern ist ein Schraubenfederpaar und zwischen oberer
und unterer Wiege sind Doppelblattfedern. Die Ver-
bindung zum Wagenkasten erfolgt durch eine flache
Drehpfanne und die Abstiitzung durch seitliche Gleit-
stiicke,

An den Stirnwinden des Triebzuges dient eine auto-
matische Mittelpufferkupplung Bauart Scharfenberg
als Zug- und Stofivorrichtung. Die beiden Druckluft-
leitungen °(8-atii-Speiseleitung wund 5-atii-Hauptluft-
leitung) und die durchgehenden Steuerleitungen wer-
den gleichzeitig automatisch mitgekuppelt. Die Kupp-
lung kann entweder von Hand durch eine Zugstange
am Kupplungsgehiuse oder pneumatisch durch ein
FuBiventil im Fiihrerstand entkuppelt werden. Die
Kupplung der Wagen innerhalb der Einheit erfolgt
durch eine kurze, nicht abgefederte Stangenkupplung.
Einseitig angeordnete Puffer mit Schraubenferung sta-
bilisieren den Fahrzeuglauf.

Der Triebzug hat folgende Bremsen:

1. selbsttiitige Druckluftbremse Bauart DAKO,

2. elektrische Nutz- und Widerstandsbremse,

3. elektrisch gesteuerte Druckluftbremse (fiir Trieb-
drehgestelle),

4. elektrisch gesteuerte Druckluftbremse (fiir Lauf-
drehgestelle),

5. Handbremse (fiir Laufdrehgestell unter Fiihrer-
stand),

6. Notbremse, verbunden mit 1.

Die elektrische Nutz- und Widerstandsbremse wird
durch den Fahrschalter geregelt und nur bei hohen
Fahrgeschwindigkeiten angewendet, da bei 35 km h—1
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durch ein elektropneumatisches Ventil die elektrisch
gesteuerte Druckluftbremse fiir die Triebdrehgestelle
eingesehaltet wird, die bei konstantem Bremsklotz-
druck den Zug bis zum Stillstand abbremst. Der Trieb-
zugfiihrer hat aber bei diesen beiden Bremsen keinen
direkten EinfluB auf den Bremsweg. Durch die zusétz-
liche Bedienung der elektrisch gesteuerten Druckluft-
bremse fiir die Laufdrehgestelle kann er jedoch regu-
lierend eingreifen. Auierdem kann mit der selbsttitigen
DAKO-Bremse der ganze Zug mit dem Fiihrerbrems-
ventil gebremst werden, Die pneumatischen Bremsen
wirken durch Bremsklotze beidseitig auf die Rider.
Der Kompressor befindet sich in jedem Maschinen-
raum. Die Hauptluftbehilter sind im Vorbau des
Untergestelles angeordnet. Fiir die Aufriistung des
Triebzuges (Druckluft fiir Stromabnehmerbetitigung)
ist ein batterieangetriebener Hilfskompressor vorhan-
den.

Der Vierwagenzug hat folgende Innenaufteilung: acht
Fahrgastriume, acht Einstiegrdume, zwei Gepiick-
abteile, vier Aborte, zwei Maschinenrdume und zwei
Fiihrerstinde. Die Inneneinrichtung wurde nach mo-
dernsten Gesichtspunkten ausgefiihrt. Der Wagenkasten
ist allseitig gut wédrme- und schallisoliert. Alle Sitz-
pldtze sind gepolstert. Die Sitzplatzteilung ist 24 2.
Die Gepiicknetze sind Lingsgepidcknetze aus Alu-
miniumrohren und Silongeflecht. Hinter den Fiithrer-
stinden befinden sich 10 m? grofe Gepickabteile, die
durch zweiteilige, elektropneumatisch betiitigte Schiebe-
tiiren von auBen und durch Schiebetiiren vom Mittel-
gang zuginglich sind. Da sie auch acht Notsitze haben,
konnen sie als Gepiickabteil oder auch als Traglasten-
abteil verwendet werden. Der Maschinenraum in jedem
Endwagen ist 7,5 m? groB.

Die Beleuchtung der Innenrdume erfolgt durch Leucht-
stoffréhren, die in zwei unterbrochenen Reihen ange-
ordnet sind. Die elekirische Energie wird iiber zwei
Motorgeneratoren und Frequenzumformer erzeugt. Da-
neben ist noch eine 58-V-batteriegespeiste Glithlampen-
beleuchtung vorhanden, die als Notlicht oder als
Beleuchtung beim Reinigen des Zuges Verwendung
findet. Die Beleuchtung des Fiihrerraumes, des Ma-
schinenraumes und der Signallichter wird direkt der
Batterie entnommen. Der Triebzug hat eine Druck-
beliiftung mit Zwangsumlauf. Im Winter wird die Luft
durch Dachgitter und Filter angesaugt, streicht dann
an Heizkorpern vorbei und wird schlieBlich durch
Schlitze in der Decke in den Fahrgastraum eingeblasen,
Durch Offnungen in der Abteiltiir gelangt die ver-
brauchte Luft in den Einstiegraum und von dort durch
ein Gitter in der Decke zuriick ins Freie. Im Sommer
ist durch diesen Luftumlauf (ohne eingeschaltete Heiz-
korper) die Frischluftzufiihrung gewiihrleistet. Daneben
sind noch in Li#ngskanilen unter den Fenstern und
teilweise auch unter den Sitzbiinken Widerstandsheiz-
kérper angebracht, die ebenfalls regelbar sind. Die
Druckbeliiftung kann im Winter 2000 m? h—1 Warmluft
und im Sommer 4000 m?®h—1 Frischluft zufithren. Zum
Vorheizen des Zuges schafft man fiir eine gewisse Zeit
einen in sich geschlossenen Luftkreislauf im Wagen,
indem die #uBere Luftzufuhr abgesperrt wird. Die
Regelung der gesamten Heizung erfolgt entweder durch
Einstellung von Hand oder selbsttiitig durch Thermo-
state. Dabei wirken die beiden AuBenthermostate auf
die Luftheizung, wihrend die beiden Innenthermostate
die Widerstandsheizung beeinflussen,

Die Einstiege sollten groBen Anforderungen gerecht
werden. Denn die Aufenthaltszeit auf den Stationen,
die ja von der Art des Einstieges, von Anzahl, Anord-

DER MODELLEISENBAHNER 3 1962



nung und Breite der Tiiren abhiéngig ist, beeinfluit
wesentlich die erreichbare Reisegeschwindigkeit eines
Nahverkehrsfahrzeuges. Man entschied sich fiir einen
stufenlosen Zugang zum Triebzug. Um das kostspielige
Erhohen der vorhandenen Bahnsteige zu vermeiden
und gleichzeitig einen freiziigigen Einsatz des Trieb-
zuges zu gewihrleisten, senkte man die Einstiegriume
auf 588 mm tber SO, Bei der Bahnsteighdhe von
500 mm mufl eine ,Stufe” von 80 mm (bei leeren
Wagen und neuen Radreifen) iiberschritten werden.
Diese ,Stufe* verringert sich bei abgeniitzten Radreifen
und vollbesetztem Zug auf ungefihr 10 mm. Die zwi-
schen den Einstiegrdumen angeordneten Fahrgast-
abteile haben gleiche Fufbodenhthe. Die erhdhten
Fahrgastriiume iiber den Drehgestellen liegen 1240 mm
iiber SO und konnen durch vier Stufen bequem er-
reicht werden, Die Einstiegtiiren sind zweiteilige
Schiebetiiren mit einer lichten Weite von 1200 mm, Sie
sind gleichmifBig auf die Zuglinge verteilt. Zur weite-
ren Verkiirzung der Aufenthaltszeit wurde eine
elektro-pneumatische Tiirbedienung eingebaut. Dabei
konnen die Tiiren jeder Wagenseite vom Fiihrerstand
geiffnet und geschlossen werden, oder es wird vom
Fahrgast selbst die jeweilige Tiir durch auflen und
innen angebrachte Druckkniépfe, die wihrend der Fahrt
verriegelt sind, gebffnet. Das SchlieBen erfolgt aber
wieder vom Fiihrerstand. Bei Stérungen kann die
Automatik abgestellt werden. Die Tir muB dann von
der Hand betiitigt werden.

Elektrischer Teil

Oberster Grundsatz fiir die Konstruktion des elek-
trischen Teiles waren Zuverlissigkeit und einfache Be-
dienung und Wartung,

Der Triebzug erhielt eine indirekte, elektropneu-
matische Vielfachsteuerung. Die vier Fahrmotoren
eines Zweiwagenzuges sind dauernd in Reihe geschal-
tet. Durch Reihen- und Parallelschaltung der Fahr-
motoren beider Zweiwagenziige erfolgt die Anfahrt.
Dabei sind anfangs alle Motoren des Vierwagenzuges
und alle zugehorigen Anfahrwiderstiinde in Reihe ge-
schaltet, Die selbsttitige Anfahrt (Abschalten von
Widerstiinden in 16 Stufen) erfolgt durch den Fahr-
schalter des Fiihrerstandwagens. Der Fahrschalter des
gesteuerten Wagens lduft in dieser Zeit leer bis zur
letzten Reihenstufe durch. Beim Erreichen der letzten
Reihenstufe iibernehmen beide Fahrschalter das Uber-
schalten auf die Parallelschaltung mittels einer
.Briicke” in drei Stufen. Die auftretende Zugkraftver-
minderung bleibt gering. Die weitere Anfahrt in
Parallelschaltung der Motorgruppen der Zweiwagen-
ziige erfolgt unabhingig voneinander durch den je-
weiligen Fahrschalter. Es sind 1549 Anfahrstufen
vorhanden. Die 16. Stufe (Reihenschaltung) und die
26. Stufe (Parallelschaltung) sind wirtschaftliche Fahr-
stufen, da hier alle Vorwiderstinde abgeschaltet sind.
Dazu kommen noch fiinf Feldschwichungsstufen. Somit
sind sieben Dauerfahrstufen vorhanden. Bei Fahrt auf
der letzten Feldschwiichungsstufe wird bei einer Fahr-
geschwindigkeit von 110 km h—! noch eine Zugkraft
von 4,2 Mp am Treibradumfang ausgeiibt.

Bei der elektrischen Bremse arbeitet jede Zweiwagen-
cinheit fiir sich, In Stérungsfillen kann zur Notsteue-

Ansicht des Triebzuges EM 475.0

rung die schadhafte Zweiwageneinheit abgeschaltet
und nur die andere Einheit zur Traktionsleistung
herangezogen werden,
Die Fahrmotoren sind eigenbeliftete, vierpolige und
unkompensierte ReihenschluBmotoren mit Tatzlager-
aufhingung. Die Nennspannung betriagt

3000

4-— = 750 V.

Die Fahrmotoren haben folgende Daten:
Stundenleistung 190 kW bei 275 A und 900 min—1
Dauerleistung 165 kW bei 240 A und 950 min—1
Das Getriebe ist einseitig, hat Schrigverzahnung und
ein Ubersetzungsverhiltnis von 1:,3,04.

Alle Hochspannungsgerdte und ein Teil der Hilfs-
betriebe sind in den Maschinenrdumen untergebracht.
Die Batterie befindet sich im Gepackraum. Aile Kabel
sind in Kabelkanilen verlegt, die im Fullboden und in
der Decke neben den Liiftungskanilen verlaufen.
Die Stromabnehmer, die sich iiber den Triebdrehgestel-
len befinden, sind Scherenstromabnehmer und haben
Kupferschleifstiicke, Sie konnen vom Fiihrerstand
elektropneumatisch bedient werden,

Der handbetitigte Hauptschalter ist auf 750 A Uber-
stromstirke eingestellt. Er kann aber auch noch einen
KurzschluBlstrom von 5000 A abschalten, Aus Sicher-
heitsgriinden ist er in einer besonderen Zelle aus feuer-
festem Material im Maschinenraum aufgestellt,

Alle Niederspannungsgerite (Relais, Schiitze, Schalter
usw.) sind in einem Gerust im Maschinenraum unter-
gebracht. Ein weiteres Gestell enthiilt die Hochspan-
nungssicherungen und weitere Schiitze. Jede Motor-
gruppe hat einen Uberstromschutz, der beim Erreichen
von 500 A Motorstrom den Starkstromkreis des Fahr-
und Bremsschalters abschaltet. Fiir alle Schutzeinrich-
tungen (auBer Uberstromschutz fiir Hauptschalter)
werden Transduktoren verwendet, die iiber Nieder-
spannungsrelais auf den entsprechenden Stromkreis
einwirken,

Die automatische Steuerung der Anfahrt erfolgt durch
ein Transduktor-Steuerrelais, Der Steuerschalter hat
deshalb nur sieben Stellungen:

Nutzbremse,

Widerstandsbremse,

Nullstellung,

Rangieren,

Reihenstufen,

Parallestufen,

Feldschwiichungsstufen.

In Abhiingigkeit vom Anfahrstrom wird der Haupt-
fahrschalter, der im Maschinenraum untergebracht ist.
durch den Steuerschalter betiitigt. Ein Druckluftmotor
treibt das Nockenschaltwerk an. Alle Nockenschalter
sind in einem Geriist platzsparerd angeordnet.

Uber die Betriebsbewidhrung des Triebzuges und beson-
ders der neuartigen Anordnung der Einstiege wurde
noch nichts veréffentlicht. Zweifellos werden Angaben
dariiber auch fiir auslindische Bahnverwaltungen von
starkem Interesse sein, da sich hier neue Wege in der
Fahrzeugkonstruktion zeigen.

Literatur
Die Schwerindustrie der Tschechoslowakel, Heft 3, Jahrg. 1961
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Kennen Sie unsere Gebtudemodelle
zum Selbstaufbau schon?

T Das Aufbauen ist ganz einfach
und macht so viel Freude.

Hier unsere Neuheiten 1961

. Bahnhof Hagenau, Dorfbahnhof
»Londkaufhous” mit Innenausstattung

. «6 léndliche Kleinbouten" mit Verkehrsschildern
. «Postamt” in dérflichem Stil

+2 Erzgebirgshauser" in einem Kasten

6. ,Feuerwehr-Depot" mit Eskaladierwand

Fordern Sie kostenlosen Prospekt, der unser ganzes Sortiment enthalt,
H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgeb.

v AW =

ERICH UNGLAUBE

Daos groBte Sperialgeschaft fiir den
MODELLEISENBAHNER

Kennen Sie schon

die verbesserte Ausflhrung unserer Gitter- und Rchmastlam-
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer

i Ein unibertrefiliches Angebot on Bastlermoterial - Vertrags-
Klemmplotte zur besseren Montage- und Abnahme oauf der werkstatt und Zubehdr von
Anlage, sind sie ein absolutes Weltklasseerzeugnis. Piko = Zeuke - Giitzold - Stadtilm

Kein Versond.
n., weiteren liefern "il’: Berlin © 112,_Wuhllsdmruse 58 — Bohnhof Ostkreuz
Verkehrszeichen, Fasser in div. Ausfihrungen, Kisten, Sacke.
SauerstoH-Flaschen als Belodegut, Briicken, Hochspannungs-
maste und ab 1961 LademaBe in HO und TT, Telegrafenmaste | KR Telefon
TT sowie Stoketen- und Lottenzdune HO. 5169 68
Lieferung nur ber den Fachhandel mdéglich. GAS FACHGESCHATY FUE TECHM SPIELWAKLY
Modelleisenbohnen u. Lubehdr  Techn. Spielwaren

PGH Eisenbahn-Modellbau v, Piko-Vertragswerkstatt

[ " Kein Versand
| Plauen/V., KrausenstraBe 24, Ruf 56 49 A BERLIN NO 55 Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

DER MODELLEISENBAHNER

® Die Spezial-Verkaufsstelle

fur alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafie 45

(3 Minuten vom S- und U-Bohnhof Lichtenberg)
Telefon: 55 64 32

Wir fahren:
® Erzeugnisse der S-Spur, der HO-Spur und TT-Spur

® Einzelteile und komplette Anlagen
® Zubehor (Hduser, Signale, Bahnhéfe usw.) fiir alle Typen
€

in reicher Auswahl

Schwellenband, Woeichenbausdtze, Doppelkreuzungs-
weichen usw. der Fa, Pilz

Fachlich geschulte Verkaufskriifte bedienen und beraten Sie
Kein Prospektversand

I‘UIISIIM -LICHTENBERG
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««s.und zur Londschafts-
gestaltung:

DECORIT-STREUMEHL

tu beziehen durch den
fachlichen GroB- u. Einzel-
hondel und die Hersteller-
firma

A.u.R. KREIBICH

DRESDEN N 6, Friedensstr, 20

g. U. Schubert

Fachgeschéft fir

Dresden A 53, Hiblerstr. 11 (a. Schillerplatz)
Piko, Gitzold und Zeuke, Vertrogswerkstatt

Modelleisenbahnen i
|

S. HO — 2 C 1 - od. &hnl.
modellgerecht. Schnellzuglok,
neuzeitl, od. oldtimer z. Lieb-
haberpreis

| Berger, Késsern, Kr. Grimma

Gesucht _.Der Modelleisen-

bohner”™ kompl. Johrgénge

1-8. Angebote an Dr. Bahrin-
| ger, Ludwigslust, Schweriner
._StraBe 10-12

Bahnhofsbauten aller Art

| besonders naturgetreu durch Verwendung von Plastik-
teilen sowie Zubehdrteile fiir Modelleisenbahnen der
BaugroBen HO und TT.

VEB OLBERNHAUER WACHSBLUMENFABRIK
ABT. OWO-SPIELWAREN, OLBERNHAU/ERZGEB.

Unsere OWO-Erzeugnisse erhalten Sie nur iber den Fachhandel.

VEBPIKO SONNEBERG
S0 ool M U s N R TR e e B R T

a3

DER MODELLEISENBAHNER 3 1962

MODELLBAHN )

Elektrische Modelleisenbahnen -

zum AnschluB an Wechselstrom 110 oder 220 V fiir
Gleichstromfahrbetrieb.

Auch als ,Botteriebahn" zum Betrieb mit elektrischer
Taschenlampenbatterie lieferbar (chne NetzanschlufBi-

gerét benutzbar).

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch uniibertroffene
Modelltreue und technische Funktionssicherheit. Sie
werden im internationalen MaBstab 1 : 87 hergestelit,
besitzen spitzengelagerte Radsatze und auswechsel-

bare Kupplungen.

Der vorhandene Wagenpark wird laufend durch neue
Wagenmodelle erweitert.

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzu-
sehen, da Bezugsmdoglichkeiten nur Uber den ein-
schlﬁgigen Fachhandel bestehen.



STECKERLEISTEN

— ideale Steckverbindungen fiir Modellbauer mit vielféltigen
Kombinationsméglichkeiten

6 A 20 polig — 16 A 10 polig, 380V DS - 440V GS
mit und ohne Schutzkappe

Besonders vorteilhaft in der Verwendung als Zwillingsdose bzw.
Zwillingsstecker

Grundplatten und Schutzkappen aus Formstoff

Standardisiert nach TGL 10228-10230

Sofort ab Lager lieferbar:

Versorgungskontor fiir Maschinenbauerzeugnisse
Dresden A21, Barensteiner Str. 23-25

VEB ELEKTROSCHALTGERATE EISENACH

Eisenach, Heinrichstr, 47 Telefon: 25 16, 2517, 25 30
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Bild 1 Gern nehmen der Lokfihrer und sein Beimann der
E 44, die diesen Doppelstockzug beférdert, den Abfahr-
auftrog von .zarter Hond™ entgegen. Ein letzter orifender
Blick iber den Bahnsteig, dann hebt sie die .Kelle®, die
junge Aufsichterin. Ein alltégliches Bild in unserem Londe,
wo die Gleichberechtigung der Frau nicht nur auf dem
Paopier steht, wo jede Frou und jedes Mdédchen verant-
wortungsvelle und sogar leitende Stellungen in Stoat und
Wirtschaft einnehmen kénnen

Bild 2 Wenn die Reisenden bei Fahrtantritt immer wieder
saubere Abteile vorfinden, so sollten sie dos fleiBige Wir-
ken dieser Wagenreinigerin und ihrer vielen Kolleginnen
nicht vergessen

Bild 3 lhre Arbeit fallt dem Reisenden immer zuerst und
am besten auf: die Fohrkartenverkauferin, ein Beruf, der
fast ausschlieBlich von Frouen ausgefihrt wird

Bild 4 Auch im Betriebsdienst auf Giter- und Verschiebe-
bahnhéfen finden Frauen Verwendung, wie ols Zettel-
schreiber, Bremser u. d.

Fotos: Illner (1), Dreyer (3)








